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Ce pamphlei a été pMiê pour la première foie, à Toronto, il y a environ 
tniê ane, et a eu troiê êditioiiM, durant Vagitation ou contemplation des grande 
Cheminé de Fer de FOueet, Simeoe, Toronto et Kingeton: eon in/luenee 
pour tavaneement de ce» entreprieee a iU reconnue généralement. 
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ment, et tendra à créer un plu* fort intérêt dan* Pimportante entreprise qu*ile 
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INTRODUCTION. 



Le vîeîl Hiver nous a de nouveau rendu visite, et 
nos mers intérieures sont devenues des solitudes 
désolées et inhospitalières pour le marchand et le 
voyageur ; nos rivières sont des fontaines sœllées 
pour nous, et il a été mis sur tous nos ports un 
embargo qu'aucune puissance humaine ne saurait 
lever. Autour de nos quais et de nos hangards 
désertés gisent sans ordre les matériaux nuds, la 
forêt dénudée du commerce, d'où les voiles sont 
tombées comme les feuilles de Tautomne. Les roues 
ci-devant agiles et bruyantes, sont silencieuses, le 
bruissement de la vapeur est étouffé, le gai salon, 
naguère encombré d'êtres vivants, n'est plus qu'une 
salle abandonnée, et la froide neige s'est emparée et 
est seule en possession du tillac déserté. L'anima- 
tion des afiaires est suspendue ; le sang vivifiant 
du commerce s'est coagulé et est stagnant dans le 
Saint-Laurent) la grande artère du Nord. Sur .fA* 
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terre, la pesante diligence chemine péniblement & 
travers un mélange de glace et de boue, dans l'Ouest, 
ou lutte avec effort contre la neige poussée par lé 
vent, et glisse iecertaîne de ta tonUi &ur les coteaux 
glacés du Canada Oriental. Bien loin au Sud se 
fait entendre le son aigu du sifflement de la vapeur, 
mais il n'y a pas moyen de s'échapper du Canada ; 
Uoqués et emprisonnés par la Glace et VApathiet 
B0U3 avons du moins du temps de reste pour la 
reflet»! et si la Philosophie offre quelque récon- 
fort, ne pourrions nous pas considérer avec profit la 

PHOuOSOPHIE DES CHEMINS DE FER. 



On ne i'tadtaTqne pas soayeni dians de tnavelle^ eiK 
treprises commerciales, (quelque bien appuyées qu'elles 
soient par des chiffres et des calculs exacts,} sur des ren* 
seignetnens in^arfaits, telles que les représentations des 
éorivaiiis théoriqueS| ou de ceux qu^on appelle économis- 
tes, ou lors même qu'elles sont justifiées par de brillantes 
analogies et par les témoignages les plus authesktique» 
4li suQoès d'euttreprises semblables, dans des sociétés 
semblables. Il est vrai que des systèmes bien établis 
deviennent des sujets de spéculations et d'agiotage pour 
des gens qui en ignorent les usages ou. la valeur réelle ; 
njiais leur origine et leur maturation sont l'ouvrage du pe* 
tit nombre d'hommes éclairés dont la prévoyance a été 
ÉOiwent réficmpeasée «lamt d'avoir été reomiuiiue. Dans 






des pflj 6 ptns aneiem, la pvatieabîlhé des ptojels pu- 
blics et leur valeur intrinsèque, comme spécalationSy 
sont pins promptement constatées que dans notre Proyinoe 
enewe jenne et pea peuplée, et toute tentative de trans- 
planter un qrstème des premiers dans lâ demiète, ou de 
trouver pour celle-ci des argnmens tirés de Pexpérienc» 
des premiers, devient d^nn coup Tobjet de comparaisons 
avilissantes et ^ odieuses.'' Le mérite intrinsèque de 
la question, la valem absolue, au lieu de la valeur rela» 
6ve de nos projets, ne sont scndés ou discutés que 
rarement, parée que la nature de ces discussions ne 
nous est pas familière, tandis qu'elles sont depuis long- 
tems devenues inutiles et n\>nt pas lieu, dans les pays oi 
il existe un système établi. 

Ainsi en est-il du Système des Chemins de Fer en Cana- 
da. Nous en voyoas, et nous en sentons, à nos dépens, 
ks eflfets autour de nous ; nous en reconnaissons l'im- 
portance, les grands résultats qu'il y a produits, et l'ex- 
pression substantielle de l'opinion publique en sa favetnr, 
daup les centaines de millions qui ont été dévoués vo- 
lontieTS à son extension, dans d'autres pays civilisés. 
Nous en avons beaucoup parié pendant des années; 
nous avons beaucoup projeté, mais nous avons très peu 
fait, parce que le public, les grands et petits propriétai- 
res fonciers, ne se sont pas emparés du sujet, ne se sotrt 
pas intéressés à la chose. Nos représentans se sont com- 
portés noblement, en dernier lieu, dans cette affaire, mais 
ils ont plutôt dirigé que suivi l'opinion publique, et ils 
ont été eux-mêmes influencés par une ** glorieuse" èii- 
norité, à laquelle Pexécution actuelle et efficace a été 
jusqu'à présent restreinte, et qui a lutté eontre l'influence 
engourdissante de l'apathie, de l'ignorance et de l'incré- 
dulité populaires. 

La tentative d'examiner le système des chemins de fer, 
comme applicable à des pays nouveaux,— de définir ses 
limitations, en faisant voir conmient et pourquoi^ son 
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application devient justifiable, de disséminer des connaish 
sances populaires sur un sujet trop impopulaire, et de faire 
revenir une partie de cette âpre et instante convoitise de 
la prospérité étrangère sur nos ressources négligées, sera 
vue, je Pespère, par le public, avec faveur, ou du moins 
avec indulgence. 

Au' premier abord, on peut objecter qu'il n'y a pas en 
Canada assez de capitaux disponibles' en circulation, 
pour la construction d'une dixième partie de la longueur 
des chemins de fer projettes, et que consêquemment^ le 
moment d'en parler n'est pas encore arrivé. Ces pré- 
misses peuvent être fondées jusqu'à un certain point, 
mais nous espérons pouvoir montrer que ce n'est pas la 
discution, mais la conclusion qui est prématurée. 

La population, la fertilité et la richesse du Canada ne 
sont pas inférieures à celles du Yermont, de New Ham- 
sphire, du Michigan, de la Géorgie et d'autres Etats, qui 
ont des chemins de fer, et les ressources locales de quel- 
ques parties de notre Province, où il faudrait des routes 
ferrées, sont au moins égales à celles de l'Ohio et de plu- 
sieurs autres Etats, où l'on jouit de ces avantages depuis 
un nombre d'années. Quelle que soit ou ait été la con- 
dition des capitaux en circulation dans les Etats men- 
tionnés, les habitans y ont trouvé le moyen de cons-* 
traire leurs chemins. La chose est due, à ce que nous 
croyons, à l'énergie et à la persévérance des propriétai-# 
res locaux de biens-fonds, qui ont convaincu les capita- 
listes, qu'ils ne pourraient trouver de meilleure garantie 
pour leurs placemens, que celle qui dépend d'une aug- 
mentation certaine de population, de richesse et de com- 
merce, dans des pays qui grandissent, comme le nôtre ; 
et c'est ainsi qu'il se sont procuré des améliorations dont 
la terre est la première à profiter, et sans lesquelles sa 
valeur en Canada demeurerait stationnaire, et dans des 
circonstances aussi où ne pas avancer, c'est reculer. 
Ceux qui ont projette le canal de Welland n'étaient pas 
des Rothsôhild; cependant la persévérance incessante 
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d'un seul monsieur a assuré la constniction d^un ouvrage 
qui, par son importance, n'a pas son pareil en Amérique. 

Il y a une plus grande somme de capitaux non em- 
ployés parmi notre population agricole et commerçante, 
qu'on ne le suppose généralement, et il y a plus de capi- 
taux fixes et de richesses absolues qu'il n'en faut pour 
entreprendre et garantir la construction de tous les che- 
mins proposés. Une partie considérable des actionnai- 
res dans les fonds des chemins de la Nouvelle Angleterre 
sont des cultivateurs, qui y ont des placemens de £50 à 
£500. 

Les fonds de chemins de fer, au contraire de la plu- 
part des autres, sont une espèce de propriété foncière, 
attachée au sol comme immeuble, et sont, en conséquence, 
devenus, depuis un cejrtain nombre d'années, des 
canaux favoris de placement pour toutes les classes de 
capitalistes. Les banques peuvent faillir, le commerce 
peut languir ou être partiellement détourné, les manufac- 
tures peuvent cesser d'être lucratives, et la terre même 
peut refuser, pour un temps, à plusieurs un retour pro- 
portionné à l'argent qui y a été employé ; mais tant qu'il 
y aura des hommes pour gagner ou perdre par des spé- 
culations, il y aura des gens pour soutenir un chemin 
de fer; et si une ruine universelle est inévitable, ces 
chemins seront les derniers ouvrages publics qui partici- 
peront à la décadence générale. Au chemin de char- 
rette succède le chemin de barrière, à celui-ci le chemin 
empierré ou planchéyé, et à ces derniers le chemin à 
lisses. Ce dernier est le système perfectionné et n'ad- 
met point de concurrence, et ce caractère le marque 
prééminemment comme l'objet le plus désirable pour 
placement, au milieu d'une population entreprenante ou 
croissante. 

Avec une valeur cotisée de plus de cent-cinquante mil- 
lions de piastres, avec des terres cultivées valant cin- 
quante millions de piastres, et une récolte annuelle évaluée 



à ving minions de piastres, dtins le Haut-Canada sen!, 
avec une population, une piroduction et une richesse qui 
sont doublées dans l'espace d'environ dix ans, nous 
offirons une garantie appuyée sur le caractère industriel 
et les besoins oroissants d'un peuple en progrès^ pour 
tous les placemens commerciaux faits judicieusement. 
Nous croyons donc que, quand même nous ne pourrions 
pas emprunter une piastre pour toute autre fin, comme 
pratiques inévitables d'un chemin de fer bien placé, nous 
n'avons qu^à en assurer les recettes à ceux à qui nous 
demandons assistance, et à faire les démarches préiimi- 
itaires nécessaires, que nous seuls pouvons fedre, pour 
dbtenir les capitaux dont nous avons besoin pour cons^ 
bruire nos ouvrages. C'est ce qui peut à peine être con- 
testé d'après l'expérience dupasse, vu que la valeur d"*im 
placement sur chemin de fer est d'invention comparative- 
ment récente, et n^est pas même présentement pleinement 
appréciée. Si nous ne trouvions pas si difficile de pr6«> 
voir le futur inévitable, au lieu de regarder en arrière, 
nous reconnaîtrions qn^avec le même futur de prc^gi^ 
passé, il sera arrivé, dans Pordre naturel des choses, avcmt 
que les ouvrages que nous nous proposons de considérer 
puissent être mis en parfaite opération, tin change- 
ment en mieux, tel que celui qui n'est que demandé 
présentement par les plus incrédules, pour assurer leur 
acquiescement à un système de chemins de fer en Canada. 

Ce dont nous avons le plus besoin, c'est cette foi ou 
eette confiance dans les ouvrages eux-mêmes qui produira 
assez de fruit pour les mettre sous l'opération des dispo- 
sitions libérales de notre demier Acte des Chemins de 
Per. C'est pour présenter quelque chose de la " sub- 
stance espérée,** et la preuve non apperçue requise pour 
produire ces ouvrages, que ces remarques ont été oiSertes 
au public. 

C'est à nous à prendre l'initiative ; nous ne pouvons 
pas nous attendre à ce que les capitaux accumulés du 
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commerce ou de pays plus anciens TÎemient chercher 
fio9 {^acemens. Noas devons faire comme d'antres font, 
exposer nos projets anx capitalistes, et leur montrer notre 
confiance, en prenant des fonds à proportion de noB 
moyens, mais ayant tont, nous devons nous mettre et les 
m^tre pleinement an fait des raisons snr lesquelles nous 
-fondons nos attentes. Le zèle et Tesprit d'entreprise 
dirigés par la connaissance de notre sujet, sont des moyens 
][]3us rares et plus efficaces que la simple possession de 
capitaux, parce qu'ils portent avec eux les capitaux et 
toutes les autres choses nécessaires. 

Ptenons un cas dont le Canada (nous sommes fier et 
en même temps peiné d'avoir à le dire,) ofire plus d\m 
exemple : un district bien cultivé, dans lequel toutes les 
terres sont occupées, peut-être par la seconde génération, 
avec on sans pouvc^ d'eau, mai» situé à la distance de 
TÎngt â cinquante milles des principales villes qui sont 
sur cette grande voie publique, le Saint Laurent, et sans 
communication par eau navigable avec ce fleuve. Les 
habitons sont tous des cultivateurs propères et indépen» 
dants : la puissance de l'eau n'est employée qu'autant 
qu'cBe est nécessaire pour subvenir à leurs besoins 
locaux, et le village est restreint à quelques artisans, et 
au seul magasin nécessaire à ce canton rural. L'é- 
change du conmierçant se borne â ce qui est consonmié 
par ses pratiques, et il devient le seul transportateur du 
surplus de produits du district. Il n'y a rien pour exciter 
ou encourager \ produire davantage ; il y a moins de faci- 
lités pour le &ire : la population redondante a toute été 
habituée à l'agriculture, et comme la carrière ofierte à 
cette occupation est illimitée, cette population gagne 
Pouest, pour empêcher que les terres natdes ne soient sub- 
divisés, et les fils deviennent de plus grands propriétaires 
que leurs pères. H y a la rareté bien connue de travail- 
leurs pour la mcnsson, parce qu'il n'y & p^ d'emploi pour 
ces gens, dm^nt le reste de l'année ; et ils n'ont pas 
encore été portés par la nécessité à cette subdivision de 
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travail et à cette diversité d'occupation, qui sont les 
résultats d'une population croissante et plus restrein- 
te. Chaque fermier a une maison commodey sa gran- 
ge bien remplie, ses animaux de différentes espèces, 
eyes prairies et ses terres en bois debout. Il ne cultive 
qu'autant qu'il le trouve convenable, et son léger surplus 
est échangé pour le peu dont il a besoin. L'éloigne- 
ment, les frais de transport, et l'absence de cette énergie 
que des dettes ou des engagemens avec des hommes plus 
affairés devraient produire, ont empêché tout effort pour 
approvisionner les villes commerçantes, de la part des 
heureux aubains ^^du valon dormant." Pour eux, 
pour l'observateur superficiel, lei^r canton a atteint les 
limites des améliorations. S'ils n'ont point de puissance 
hydraulique, (ou de pouvoir d'eau) ou n'en ont que ce 
qu'il en faut pour faire mouvoir un moulin à farine ou à 
scies, il est clair qu'il n'ont jamais été destinés à de- 
venir un peuple manufacturier ; et s'ils ont abondance 
de pouvoirs d'eau, leur marché local ne maintiendrait 
pas une seule manufacture, tandis que le charroyage 
par terre, le manque de bras, d'argent, et par-dessus tout 
dHnstruction, ne permettent pas de «penser qu'ils puissent 
fabriquer pour un marché éloigné. Il est encore plus 
évident, vu leur position, qu'ils ne doivent pas devenir un 
peuple commerçant et capable de bâtir de grandes villes. 
Ils passent donc le temps, satisfaits de leur état ; le véné- 
rable cimetière se remplit lentement de pierres tumu- 
laires, et les paisibles habitans en viennent à conclure 
qu'ils sont un peuple favorisé d'une manière particulière, 
en ce qu'ils ont échappé à] la manie des améliorations. 
Ils se félicitent de ce que leurs fermes n'ont pas été défi- 
gurées par des canaux et des routes ferrées, et que les 
âmes de leurs pères n'ont pas été troublées par le bruis- 
sement assourdissant du sifflet à vapeur. 

Nous supposerons maintenant (nous voudrions pouvoir 
faire plus que supposer,} que deux de nos grandes villes 
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piennent la résolution de a'nnir par le lien de {er d'an 
chemin à lisses, qui dans son cours traverserait le district 
qui vient d'être décrit. L'agitation, l'effervescence rè- 
gne dans le " valon ;" — Morphée ne ferme plus les pau- 
pières de son peuple favori; les longues nuits se 
passent en contemplations ou prévisions mutuelles de 
fermes ^^coupées" ou couvertes de matériaux divers, en 
visions d'escarmouches sanglantes entre des Irlandais de 
Cork et " Far downs," de jardins et de vergers dépouil- 
lés de leurs fruits ; de volailles et de cochons enlevés des 
basses-cours. La mère probable d'un enfant possible, 
pleure sa future progéniture écrasée et mise en pièces 
sur les lisses par la terrible locomotive, et une hécatombe 
entière d'aumailles, cochons et moutons est dévouée, en 
imagination, à l'insatiable Juggemaut. Les ingénieurs 
qui viennent explorer la contrée sont accueillis avec des 
malédictions prononcées tout haut ou tout bas ; les lois 
de la propriété sont discutées ; le coupable représentant 
du comté est dénoncé, jusqu'à ce qu'un beau ^^ porte 
perche," par l'admiration opportune de Louise, la fille 
de l'homme d'affaires de la paroisse, réussisse à ob- 
tenir des quartiers commodes pour son parti, avec 
pension, logement et blanchissage, à 15 francs par 
semaine. L'ouvrage est commencé ; on offre au fermier, 
pour son foin et son grain, plus qu'il n'en avait jamais 
obtenu; son lait même et ses légumes, choses qu'il 
n'avait jamais songé à vendre, sont maintenant de re- 
quise ; ses bêtes de somme, au lieu de manger inutile- 
ment son bien, l'hiver, comme auparavant, sont constam- 
ment employées, et ses fils sont occupés utilement à 
tirer du bois de construction pour les contracteurs ; il 
cultive une bien plus grande quantité d'avoine- et de 
patates qu'auparavant, et quand les travailleurs ont laissé 
l'endroit, il trouve que son vieil ami, le marchand, est 
prêt à prendre tout ce qu'il peut avoir à vendre, pour 
l'envoyer à la ville par le chemin de fer. 
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Et maintenant, quelqaes-uns de nos ^^ eitadins" sortent 
et achètent un jinivilége d'usage d'eau, oa érigent un 
engin à vapeur, et commencent à manafaetuier. Le fer 
est amené, conpé en clonx, façonné en yis, tarands et 
gonds. Le colon est filé et tissé, et toute la variété de 
fabriques est introduite, parée quUci, la puissance 
motrice, les rentes et les vivres sont à meilleur marché^ 
et que le travail est plus aisément obtenu et dirigé que 
dans les villes, en même temps que le transport et la 
distance ont été réduits à leur minimum par le chemin 
de fer. Une ville a été b&tie et peuplée par les ouvriers, 
ia valeur des terres s^est aeerue rapidement, les marécages 
négligés ont été défrichés, et les arbres ont été employés 
â tous les usages auxquels le bois peut servir ; on recueille 
des tonneaux de grains, de légumes et de foin où rien de 
tout cela ne croissait avant ; le patient cliquet du métier, 
le jeu de la navette, le bourdonnement du fuseau, le 
bruit éclatant du marteau de fcM'geron et le bruissement 
de la vapeur, se mêlent ensemble pour former un son 
continu d*active industrie. Tandis que les traits physt 
ques de notre petit hameau subissent une métamorphose 
iaussi étonnante, l'influence morale du civilisateur ferré 
sur les anciens habitans amène un changement rapide dans 
Tesprit de '* leurs rêves.^ Les jeunes garçons et les jeunes 
filles, les hommes âgés et les vieilles femmes s^ssemblent 
journellement autour des chars : ils s^émerveilknt et ont 
peiue à s'imaginer d'où peuvent venir, et où peuvent aller 
tant de gens si bien vêtus et ayant l'air si riches: quelles 
merveilleuses machines que celles qu'ils voient ainsi 
passer et repasser ! Ils ont peut-être un ancien voisin, 
dont le fils errait d'un pays à l'autre, depuis un grand 
kK)mbre d'années, et maintenant, ils le voient de retour, 
passager de première classe, avec tout le prestige du 
drap superfin, des chaînes d'or, des bagues et des gants 
à la mode, et la réputation de TOyageur ; les demoiselles 
s'impressionnent rapidement de ** l'œil de Pesprit," des 
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fimnesdes bonneU^ des ^^yintes" etc., de cette claMestlpé- 
rieue de ciéi^mes, qoi voleot conuao des ange* par le 
paysy et admirent, boache-béante, la splendeur ébloo* 
issante et la beauté inexprimable d^on schâle ^^de 
mêmeJ' Tons slntéressent, tous se croient favori- 
sés, euiquê suum. S'agit-il d'un cultivateur? il a la 
démonstration pratique de la diminution des frais de 
transport, en augmentant la charge ; il abandonne la 
chanette pour le charriot, car il voit que le chemin de 
fer, nonobstant le grand coût des excavations, des chaus- 
sées latérales, des conduits souterrains, des ponts, des 
engios, des chais et des stations, transporte ses produits 
pour moins que ne coûteraient sa nourriture, etc. et celle 
de ses chevaux. L'homme est-il foigeron ? il résout que 
son fils ne ferrera pins de chevaux, mais qu'il falnriqnera 
des machines. Est-il charpentier ? il est fier de son art^ 
lorsqu'il contemple le nouveau pont érigé sur l'ancien 
ruisseau. U n'y a pas jusqu'au tailleur du idllage qui ne 
pro&e du changement, tout enoitiquant le dernier effixt de 
Dnckmaster ou de Gîbb, tandi» qw, sans se douter de la 
riiose, ^ Paver tiss eur*^ avale son caffe. Ainsi, la curiosité 
tu TémulatioB son! excitées, et les résultats sont peicej^ 
Mes dans la prédileetioa générale pour les modes perfee- 
llomiées. Il s'élève un e^NÎt qui ne se Ixmie pas à 
l'habiltemenl ou à Féquipage, maisqui s'étendiapidement 
à Pagrieultore, aux chemins, aux associations instructivea, 
et qui exerce finalement une influence puissante là ou le 
besoin en est le pins urgent, dana le caractère amélioié qu'il 
donne à l^exerciœ de la fianehise élective. Ce droit est 
maintenait possédé par une classe trop nombreuse, dmit 
le principal contact avec les affaires puUi<pies, a été res- 
treint à une eausetie accidentelle avec d'ambitieux 
détailleun de marchandises, épiceries, taillanderies et 
mystères politiques, on à jame séanee semi-annuelle dans 
une loge de jurés, absotbant sans s^en douter, toute la 
teitueuse faidigaBtiDiide quelque chicaneor d'une ceur de 
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nisi prius dont le " visage familer" leur est peu après 
présenté aux hustingSy leur promettant généreusement 
de défendre ou soutenir tout, moyennant quatre piastres 
par jour et la perspective d'une place de juge. Il a pour 
opposant, ou concurrent, peut-être, le bien-pensant et 
bien-voulant boutiquier, qui, au moyen d'hypothèques, 
de longs crédits, de son thé et de son tabac, aidés par 
un " dernier appel" à tous les amis douteux, excite la 
noble classe des paysans à soutenir leurs droits comme 
" électeurs libres et indépendants." Si les " indigènes" 
peuvent vaincre les préjugés des associations locales, ou 
si les " collections" et les " bons" de l'homme de loi sont 
suffisamment répandues, il y a dix chances contre une 
que|le plus grand parleur sera élu, et qu'une judicature 
améliorée^ au lieu d'un pays amélioré, en sera le résul- 
tat. 

Il n'y aurait pas d'antidote plus puissant contre, cet 
état de simplicité primitive, mais non inoffensive, que le 
transit ou passage de chemins de fer à travers nos dis- 
tricts ruraux. La tendance civilisatrice de la locomotive 
est une des anomalies modernes, qui, quelque inexplica- 
ble quelle puisse paraître à quelques-uns, est néan- 
moins si heureusement manifeste aux yeux de tous, qu'on 
ne doute pas plus de sa réalité que de l'action de la 
vapeur, quoique sa substance soit invisible et que ses 
voies secrètes soient inconnues à l'homme. La pauvreté, 
l'indifférence, le fanatisme ou la jalousie de quelques 
dénominations religieuses, les dissentions locales^ou poli- 
tiques, la démogogie, peuvent étouffer ou neutraliser 
l'influence des efforts les mieux intentionnés d'un sys- 
tème d'éducation, mais la puissance invisible qui a lutté 
avec succès contre les élémens matériels, surmontera 
sûrement les préjugés ou préventions des esprits faibles, 
ou fera avorter les desseins des tyrans de l'esprit. Elle 
ne demande aucune coopération, elle n'attend aucune 
saison favorable, mais avec une assiduité inquiète, bruy- 
ante, tonnante, elle tient éveillé un esprit constant et 
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infaillible de recherche et de comparaison ; et en même 
temps qu'elle subvient aux besoins matériels, et en ap- 
pelle à la convoitise des hommes du peuple, elle les pcnrte 
insciemment, mais irrésistiblement à une union plus 
intime avec leurs semblables. 

Ayant tenté de faire voir l'influence d'un chemin de 
fer sur un district qu'on suppose être parvenu à son apo- 
gée, passons à quelques observations sur quelques-uns des 
caractères généraux du système, avant d'appliquer les ré- 
sultats de nos investigations à nos besoins particuliers. 

Nous ne sommes pas plus lents que d'autres à intro- 
duire des améliorations ou à adopter des systèmes çue 
fiou9 entendons: en même temps, ceux qui sont nou- 
veaux pour nous, nous avons assez de curiosité et assez 
de méfiance pour les rejetter, jusqu'à ce que les princi- 
pes en aient été définis et compris ; et alors, ayant les 
matériaux devant lui, et une individualité particulière, 
chaque homme en vient à ses propres conclusions, quant 
à la possibilité de leur appliçatiQn proposée à ce pays". 
C'est à ce grand principe du ^^ gros bon sens ," du juge- 
ment, ou de tout ce que vous voudrez, que nous préférons 
en appeller, plutôt qu'à l'utilisation ou à l'élasticité de la 
statistique. 

La'vapeur a exercé sur la matière une influence qui 
ne peut être comparée qu'à celle que l'invention de l'im- 
primerie a exercée sur l'esprit. Ces deux grandes décou- 
vertes, colonnes de nuée et de feu, qui nous ont fait sor- 
tir du désert spirituel des siècles d'obscurité et d'igno- 
rance, se sont combinées pour fournir à l'âme sa nourri- 
ture quotidienne et démontrer la valeur du temps.* Les 
honmies ont atteint virtuellement la longévité antédilu- 
vienne ; les idées sont échangées ou propagées, avec la 
vitesse de l'éclair ; les lecteurs et leurs livres ne sont 
laissés, dans le voyage, que très peu en arrière de leurs 
pensées, tandis que les acteurs, les matériaux, les scènes 

• L'imprimerie à la Tapeur. 



fcc.^ paaseBl avec la rapidité et la variélé an kaléidot* 
oope. 

L'extension extraordinaire qu^a acquise le système des 
chemins de fer, depuis une vingtaine d'années, doit être 
attribuée à une meilleure appréciation de la valeur du 
temps ; poisqu^il est universellement admis que les dis- 
tances sont virtuellement raccourcies en raison directe de 
la diminution du temps employé à les parcourir. 

CâLÊRrrÊ, EU^oNoams, RÉQVULBrrfcy Sùrsté, et Ccn^ 
MoiMTÉ : — ^un ordre d'avantages sans pareils sont eom« 
binés dans le système des chemins de fer. Noos les 
examinerons séparément 

L'importance de la CÉL^aiTâ dans le tr»i^>ort des 
marchandises s'accroît d'année en année : même ptiBen- 
tement, les espèces les plus précieuses de marchandises 
prennent le chemin à lisses préférablement à la routsi 
lùoins expéditive et moins coûteuse dhin canaly et puis** 
que les frais de transport sur xm chemin de fer tartent 
en proportion inverse des af!aiies du chemin, ils de- 
viennent moindres d'année en année, de sorte que l'éco» 
Bcofnie du temps et l'économie du transport deviennent 
de moins en moins opposées, et se mpproefaeot l'une de 
l'autre assez rapidement pour rendre l'établissement d'une 
ligne de démareation extrêmemient difficile, sinon im- 
possible. 

EcoNOMis, — Comparées à toutes les autres communl* 
cations par terre, ce qu'ils peuvent gagner peut être bif 
f§ré dé la considération qu'un cheval tire ordinairement 
de quinze à trente quintaux sur un bon chemin à barrière 
ou empierré, (non compris ta vc^ure) de quatre à six 
tonneaux sur un chemin à lisses légères, et de quinsse 
è vingt tonneaux sur un ehemin à lisses pesantes, 
f compris le char otr wagon, te frictkxs sur un che- 
min de fer de niy$fau n'^allant que d'un dixième à 
un onzième de celle qui a lieu sur tes chemins men- 
tionnés ci-dessus. Si c'e^ VeSet des lisses, il est 
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imnile de s^étenA» sur ko? fmieaa&ce^ lonqo'oa le par- 
ootDt as Booyen d'an chcTal de fai, à Pégaid dnqoel fat 
faim et la scâf ne sont qpe des expKssionB métaphorir 
qœs, qai ne connaît ni maladie ni iat^e, et pour çpâ 
un miÙier de nulles n'est qœ le commencement d^nn 
Ycjage^ et mi milMer de fonneanx une cha^ ordinaire. 
Mais c'est es nu sens plus éteada que fe simple coât 
du tcanspoit, qne Péconomie deacfaeikiins de fer est affir- 
mée. Tandis qœ sur les meillecns chemins puconroi 
as moyen de cheiraax, le temps et tes fiais de transpoit 
asigraentent rapidémeat aïKC la distance, il est clair qp^ 
y at mu- point d'où le tmnspoit de certains articles devient 
su» profit on kni^cadcabte. Le kût, les firuits, les végé- 
tasx pon usage immédiat, ne peuvent être cahotés sans 
dommage snr cinquante milles dn meiUenr chemin à 
bmièie, paar atteindre un marché, et les viandes fiai^ 
ohes, le poisson,, les œufs, les bëtesà cornes, les cochons^ 
la volaiUe, les^bois de chaipente, les donves, -les baideanx, 
le bois de chanffiige et plosiears aoties nécessités de la 
vie, exigeraient trop de temps,, on coûteraient trop pour 
être transportés à ocst milles de distance, an moyen de 
dievanxr La production de ces articles est« en consé- 
qeenee, très limitée dans o^tains districts ;^ mais par> 
«mit OH m chemin de Ser prend son tiain,lenrprodaction 
étendne devrast d'un coup un nouvel élément de richesse, 
et la locomotive devient une bien&itriee pabliqoe,fid- 
sant croître '* deox brins dlierije là oà â n'en croissait 
qa'on aopacavant.^ Ainsi Tessence d'un systôme de 
cheaains, de fer est d'occrottre son prapn trafic, ajoutant 
râ^gt-cinq poov cent à la valenr de tonte fisrme sitaée à 
ciaqiiaule mâles 4e sa taice, dooblant celle des fenneS' 
q^ sent à prcMdmité,-et cpiadmplant celle de^ tenes en 
bois deboQt par lesqaeBes il passe. Les chemins de fer 
sont, aoos mn rapport, des poctems pins éoonomiqnes que 
jp-flanany, en autant qu'ils reçoivent en même temp» 
fipet et péage, et se coitfentent, conséquemment, d'un sent 
profit. 
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RÉGULARITÉ. — La supériorité de vitesse et de sûieté 
da voyage par chemin de fer, en comparaison des commu- 
nications par eau les plus expéditives, est à peine plus 
importante que sa* régularité extraordinaire ; c'est princi- 
palement en conséquence de cette dernière circonstance, 
que dans tous les pays les chemins de fer ont été choisis 
pour le transport des malles. Ce monopole de malles et 
de passagers les met en état de transporter les ma];chan- 
dises proportionnément à meilleur marché, et de devenir 
ainsi les puissants rivaux des communications par eau 
les plus favorables. En conséquence de ce principe de 
régularité, les chemins de fer n'ont point de concurrens, 
durant Phiver, et travaillant tout le long de l'année, sans 
être rétardés par des écluses, le vent ou la marée, les 
brouillards, la gelée ou la pluie, ils peuvent, avec suffi- 
samment d'affaires et des " grades" (ou surfaces) favo- 
rables, concourir, quant aux prix, avec les canaux ordi* 
naires, tandis qu'ils peuvent aussi faire deux traites, pour 
une faite sur le canal, sans y employer la moitié du temps* 

SÛRETÉ. — La sûreté du voyage par chemins de fer, 
comparée à celle du voyage par bateaux à vapeur, pourra 
être le plus justement appréciée, en réfléchissant, que les 
causes qui mettent en danger la vie humaine sur les pre- 
miers se réduisent à des collisions, ou à une sortie hors 
des lisses; deux accidens qui ne demandent qu'une 
attention ordinaire pour être évités ; au lieu que dans les 
derniers, l'explosion, le feu, la collision ou le naufrage, 
sont accompagnés d'un risque imminent pour tous, le 
seul choix à faire étant souvent le genre de mort» 
L'explosion de la chaudière d'une locomotive, outre 
qu'elle est extrêmement rare, est à peine accompagnée 
de danger pour la vie des passagers. Une nouvelle 
preuve de la sûreté des chemins de fer bien administrés 
se trouve dans l'exposé du baron Yon Reden, qui dit que 
sur les chemins de fer d'Allemagne, un seul individu sur 
douze millions et un quart de passagers, a été tué ou 
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blessé, en conséquence d'arrangemens défectueux sur le 
chemin : un sur neuf millions, en conséquence de son 
inconduite, et un sur vingt-cinq millions, à cause de sa 
négligence. Les Allemands sont indubitablement des 
gens prudents. * 

Commodité. — La commodité du système des chemins 
de fer gît principalement dans son adaptation à son 
négoce particulier : la navigation artificielle est restreinte 
à un terrain favoraUe et à une' suflisance d^eau ; mais 
les améliorations modernes ont mis la locomotive en état 
de grimper par-dessus les montagnes, et de pénétrer dans 
les recoins les plus retirés de la terre ; il n'y a donc pas 
de limite posée au nombre de ses branches auxiliaires, 
qui peuvent être multipliées et étendues, jusqu'à ce que 
leurs ramifications donnent les facilités requises à Pap- 
IROche de chaque quai et de chaque magasin, au moulin 
ou à la fabrique solitaire, ou aux endroits les plus négli- 
gés, comme un débouché pour des produits qui, autre- 
ment, seraient sans valeur. 

Nous avons dit que les chemins de fer avec des '' grades' 
favorables et suffisamment d'affaires, peuvent con- 
courir heureusement avec des canaux ordinaires ; nous 
ne voulons pas dire que des chemina de fer peuvent riva- 
liser avec des canaux liant de longues lignes d'eaux 
navigables, comme nous en avons en Canada, où les 
canaux sont d'assez grandes dimentions pour ôter lieu à 
la nécessité de décharger et recharger, et où la navigation 
est assez abritée, pour permettre que les bateaux soient 
remorqués par toute sa longueur, mais nous croyons que 
partout où le déchargement et le rechargement sont iné- 
vitables, et où il est besoin d'un chemin de fer pour 
transport d'une extrémité à l'autre du canal, il sera avec 
des "grades" (ordinaires, préférable. Nous faisons cette 
comparaison dans la supposition qu'il y a pour les 
canaux comme pour le chemin des taux de péage, et 
nous l'appuyons sur la considération que le chemin peut 
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faire taija, ce que pomxait faim k oaaal^ et {KHirnut tiim 
heaacoup ploA que ne pounaôt faixe le oaaal, MYoUp 
transporter des passagers, dea malles, des finha^ daa 
légumes, du lait, du poisson, et auties cboeea çii mfi 
prendraient jamais la voie du eanal ; et q^'U aandi «a 
opération quand le canal ne pourrait pas serviz. C^tle 
assertion im{diqne la capacité dea ehemina de^ feij^ tt ijt 
ne serait pas dÛBieile de prouver qu'une voie faorée poU' 
mit transpoiter beaniamip (dus en dooeia raioî» que. là phi*' 
part des canaux aaglais et axnérieaûaa et qgofi qiia^aea* 
nus des nôtres. Il ne sendt paa juste de .çbaiair pouf 
comparaison ctea moyens de navigalioa aussi ioipaifuta 
que le canal du Rideau, paice que n'ayant point dor 
route de touage, chaque baige, ou flotiUe de bai^ea, dei|t 
être accompagnée de bateaux à vapeur, dont le passagc^par 
les écluBca. occasionne un délai de {dus^ ea floérme tempe 
que leur emploi exige une forte dépense ; et l'utilité ck 
ceux qui soxit sur le Rideau ei^ dimimuée de mxàûéy^ 
conséquence des ridicules dimensions dea éduaes- de 
CrreaviUe. Nous prendrons donc le meilleur canal et ie 
n^eilleur chemin à lisses qu'il y ait en Amérique^ et oomi^ 
verrons ce qu'ilaont fait* he Ncmibre de tonneaux arrivé;^ 
à la mer par le eanal de VEné^ a été, dan» les anoéea 

1851—1,508,677 V Total, 4,708,551 ton. de 2000 IW 
1852—1,644,999 > 

Sur le ebemin de fer de ReacËi^ le diarbou eeulqui. 
% éi4 mené au boid de la mer, a été^ dans lei» année» 

tô^e~ir,4»,977) 

1851-^1^6«6,084 VTotal, 4,67»^9T3 ton, de 2,^40 Ibe» 
1852— l,660,9J2> 

h^ différenoe pair l'eetimatioa du levage, àcfom à-pe«r 
pnàe 50Qj000 tonneaux^ en trois ane^ en lnveur du, che^ 
wn i. lisses» 

La: longueur du canal de l'Edé est de 36a millea^ 
H^yheiiti w Graiwi Ouest. Ia Ifangueiur daehemi«,è 
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lisses de Readîng est de M milles à loiite tm vole doublé, 
jdlant à nn district éarbonifète. 

Nons ferons le mieux eompiendm les facnii^ d*im 
«fiemin de fer pour le iîet, en donnant tm coàrt exposé 
inir le chemin qm nons venons de comparer avec ie eànal ^ 
4e l«Erië. 

Ce ebemin «mf^îe plus de cent loeomotives et phis 
^ cinq raille chars à fret ; il a six traces oti Toies laitéra- 
les an tetminns de la Delawate, et dix-sept qnais sur 
cettfe rrrièré, avec doaMe trace tar chaétm ; des hatigfai^ 
pour cent qaatre-vingt-qnîhze raiHe tbimeânx de char- 
iMm, et «de la place pour le diargement simnhaiié de 
^atie vîfigt-dix-sept vâisseavx 4ti port de sept cents ton- 
neanx éhacmi. Trois on quatre locomotives sont constatii- 
ment employés à ranger les chars sm* letirs quais respèc- 
tift^ et le principal atelier de la Càmpstgtàe occupé pla- 
ibietirscentàinesd'horiiTnés. Sur ce chemin^ une locomotive 
a tiré cent-cinquante cfaarriots de fer à charbon eii uù seul 
train, du poids de dou£é centHN^anté4m!i tonneaux j par 
tUie distance de quatrevingt-quatie mflles,én huit heiotes et 
trois minutes. Le coAt du chemin a ëtë de ^17,900,000 : 
les recettes ont été, en 185S, de fS,^EM,626. et le profit 
de f 1,SS1,908. Sur les recettes, ou gains en gros, |3,150,* 
0Tt provenaient du fiet pour le charbon^ Le eoftt actuel 
du tiamport du charbon sur toute là distance de quètiè<- 
vingt-quatorze milles, j compris ce qu'il en a coûté pour 
temmeuer les chars vides, a fté de tréiU&'Cinq cents ei qua^ 
ift êixièmés de eent^ ou d^environ un schefin et neuf 
deniers, courant, par tonneau, faisant un demi-sous par 
tonneau, par miOe. Acetaux«>li, feéoÛtduttattsport<Praî 
quart de fbrine, pat toute la iongu«xr du canal dé PBrië, 
(96S millei^) serût d'environ sept deniers et detni,ou quinxe 
mfùe ; cVst à peu-près ce que paient ceux qui te servent 
de ce canal. Comme de taison, il n^ a 'psm de péage 
inclus pour Tun ou Pautre. 
Stnm n'itxMis pas jusqu'à dh» qu^un itemin dé fer 




pourrait rivaliser présentement avec un ouvrage établi 
ayant des avantages aussi étonnants que lé canal de TE- 
< rié, mais avec la présente expérience concernant ces ou- 
vrages, nous sommes persuadé qne si le canal n'existait 
pas, et qu'il y eût maintenant un choix de commnnica* 
tion à faire, le chemin à lisses serait préfété. Il faut se 
rappeler que les canaux latéraux de PEtat de New-York 
ne paient pas de dividendes, les recettes et les dépenses 
étant à-peu-près égales» nonobstant les grands avantages 
qu'ils tiennent de leur connection avec le canal de l'Erié. 
L'étendue extraordinaire de navigation intérieure et abri- 
tée qu'il y a en Amérique, rend le système des canaux 
. plus applicable à ce pays qu'à plusieurs autres, mais on 
ne peut nier que la manie qui a suivi le succès sans ex- 
emple du canal de l'Erié, n'ait induit à étendre le système 
à des districts, particulièrement dans des climats plus 
septentrionaux, où les chemins de fer auraient été plus 
convenables. 

Les meilleures autorités assurent et la meilleure expé- 
rience prouve, que le fret et le passage sur chaque route 
publique sont quadruplés en un très court espace de 
temps» par la construction d'un chemin de fer. 

Le Canada perd assez, chaque annéej^par le manque de 
chemins de fer et âCun marché d* hiver , pour construire 
cinquante miUes d^un tel chemin. Si l'on se rappeltéle 
prix de la farine pendant les six dernières années, on 
verra qn'il a été plus .élevé dans les mois d'biver(d'octo- 
bre à mai), et on n'a pas oublié qu'en 1847, &vec un 
demi-million de quarts de farine à exporter, dans Mon- 
tréal seulement, nous avons été régalés de comptes de 
ventes d'hiver» à des prix doubles de ceux accoutumés, à 
Boston, New York et autres ports de mer, auxquels nous 
n'avons pas eu accès^ seulement fatUe de chemins de/er^ 
n'ayant pas même le privilège de payer le droit améri- 
cain. 

Aussitôt que le cultivateur de TOuest a fait sa récolte^ 
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toat son temps est employé à se pourvoir d'ane autie, 
avant la gelée, car il sème du blé d'automne. La néces- 
sité s^e lui fait battre son grain pour en porter une 
partie au marché. L'hiver est sa saison oiseuse ; c'est 
pour lui la saison la plus convenable pour battre ses 
grains et aller vendre ses produits. Le cultivateur de 
l'Est sème du blé de printems ; mais comme la neige 
forme son chemin le meilleur et le moins coûteux, l'hiver 
est aussi pour lui le temps d'aller au marché. C'est 
aussi le cas où se trouve le fermier des townships de 
derrière, qui n'a pas de chemin d'été, et qui doit attendre 
la neige et le boid pour amener ses grains, à son plus 
grand bénéfice. La plus grande partie de leurs produits 
teste donc dans leurs mains, avec ce qu'en a le meunier, 
jusqu'à la saison suivante. Nos moulins doivent donc 
lester sans rien faire, parce que, comme les abeilles, 
nous sommes renfermés pendant l'hiver, consommant 
oiseusement les fruits de nos travaux de l'été. Avec un 
chemin de fer, nous pourrions faire en hiver de la farine 
d'une meilleure qualité, et proportionnément à meilleur 
marché, parce que nous avons alors plus de loisir, un 
temps plus frais, et que le transport du blé coûterait 
moins, et qu'il y aurait plus de chances de le vendre 
cher, et moins de risques qu'il ne devînt «iir. 

Bien ne tendrait plus que l'existence de chemins 
de fer à étendre les manufactures, particulièrement les 
nombreuses et précieuses exploitations et fabriques 
du bois, les seules qui, pendant un temps, seraient 
des objets d'exportation ; rien ne tendrait plus à établir 
rapidement ce que tout pays devrait avoir, un marché do- 
meêtique ; à rapprocher le consommateur du producteur, 
à retenir le surcroît de notre population près de ses foyers, 
à fsivoriser la production de la laine, la culture du chan- 
vre, l'établissement des terres incultes, l'emploi de nos 
innombrables pouvoirs d'eau, et l'expansion de l'industrie 
Mliopalpi 



Si nous &vioa« â préêent des xBaiia£Eu^tnreS| (de mUmé, 
par. exemple^) il nous faudrait ainaaser et fieirer noUe 
^»piovi8ioniiement d'hiver de matières brotee en^novem- 
Inre, et lûsser nos articles manofaolarés s^aoeoiimler joê- 
qa'à avril oq mai, aran^ qu'ils pussent être distribués ; tau- 
dîsi{ue dans la Nouvelle-Angleterre^ la locomotive qni eoft- 
dnit la laine au moulin, le tondi, revient avec les maAO- 
£B€tures de cette laine, la même semaine. Ces retoMi 
prompts ptoearent de petits ph>&ts, avec lesquels, soos 
aotie systàme, il nom serait inutile de chercher à rivatt- 
sex. Quand on considère le montant des capitaux doi» 
■ufits, ^ tués par Thiver,'' la perte des prix d'hifver, sur 
les bords de la mer^ le coût du traasport par wagoni, 
Peotretien des chevaux, et le lanx payé dans les villes 
pour un mince apprarrisionneiaetit d'articles inutiks àtam 
les campagnes, bous le répétons, le Canada perd asset, 
par le manque de chemins de fer et 4e marries d^hlvet, 
pour construire cinquante milles^ chemin de fer, chaque 
année. 

Les autorités les plus compétentes estiment ^tt'ua 
chemin de fer d'une longueur ordinaiie t»e, pour son 
maiiitien, des habitans de tout district par lequel il passe, 
un revenu net de dix à quinse scfaéUns par lête de la 
population qui s^en sert : le gain net des chemins de leir 
du Massachusetts excède seize ebelins et trois deniers 
par tète de chaque babitantde l'Etat. Le chemin de fer de 
l'Erié et New^York passe, dans l'eq>ace de 44S milles, par 
noe contrée à praîdes et pacages, ayant une population 
de 852,000 ftmes, qui en vivent, à ce qu*on suppose, et 
l'estimation ^ gain net par tète, sur cette route, (fondée 
mur Patpêrimoe dêê parUûnê qm 9(mt m opétiaNovi,) est 
de douze chelins et demi par «ète. L'aire tributaire dé 
<ie dhemÎB est de donae millions d'acres, et la poptdafioii 
de vihgt^huit individus par mille eafréé L'aire tribatâke 
cPnn ebemÎA allant de Montréal à Kemptvl^e ssMlt sa 
proportion, la population aussi dense, le coût de la eo&e» 
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tfoetion beaneoup moifidze par mille, la ligne pins courte, 
et les ^ grades^ bien sc^érieurs, eomm^ ie reeonnsAtra 
^(triconqne ccmnaît les <Ieax roates. 

Les articles ponr lesquels le chemin de fer de TErié 
est un débouché sont principalement les produits d^un 
pays à p&tures, lait, beuire, bêtes à cornes, veaux, mon- 
tons et ooefaonsb Le trafic du premier article, le lait, est 
si important, qu'an train spécial, coniux sons le nom de 
^ train au laît,'^ court, chaque matin, poor Tapproriston- 
aement 4es ckoyess de New*York, aux besoins journa- 
liers desquels il est suppléé par des vaches qui pais^nt 
«iMielà des montagnes de Shawangtink et qui boivent les 
eanx qm coulent dans ia Delawaie. 

La petite républicyie de Massachusetts, dont la super 
ficie est de sept mille-oiaq-cents milles carrés, et la 
population d'enriiOB hait oent mille âmes, a dépensé 
$£0,000,000 pour constrqiie mille milles de chemins de 
feor, dont le plus iBq>orla»t rappoUe maintenant sept pour 
cent, en moyerme, aux hommes entreprenants qui Pont 
projette. 

Ea juillet t&47, Pécrivain publia les remarques sui- 
vantes dans un article de gazette. Montréal étant alors, 
non-seulement la capitale du Canada, mais comme elle 
Pest encore, la première ville commerciale de PAmérique 
Septentrionale Britannique, Pauteur sentit que Pinitiative 
de tonte grande entreprise publique devait émaner de ce 
quartier ; et comme la question entière était d'une im- 
portance toute particulière pour ses citoyens, comme so- 
ciété, il prit la liberté de critiquer, sans amertume ou ini- 
mitié, leur apathie sur le sujet : — 

^* Montréal, notre belle capitale, avec tous ses brillants 
" édifices, ses magnifiques quais et ses beaux vaisseaux 
^ è ^rapenr, est eneoie bien en arrière de toute ville égale- 
^^ ment peiq)Iée, dans cette partie de PAmérique. II est 
^ décile, à Pheure qu'il est, dé se rendre compte de Papa- 
^ thie de cette cité pour les simples questions d'améliora- 
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'^ tion d'où dépendent la prospérité, la santé et le bien- 

^^ être de ses babitans. Ils croient, ces habitans, que 

'^ les vaisseaux viendront à Montréal, que les maisons 

^^ et les loyers hausseront, et que le prix de la farine de- 

*^ meurera élevé, parce que Montréal est le siège du gou- 

'^ vernement. Washington est aussi le siège du gouver- 

^^ nement de vingt millions d'hommes ; et cependant New- 

" York, Philadelphie, Baltimore, Boston, la Nouvelle-Or- 

^* léans, Cincinnati, Buiialo ou Albany, dont aucune n'est 

^^ le siège d'un gouvernement national (mais qui ont des 

^^ chemins de fer,) sont bien en avant de Washington. 

'^ Toronto, depuis que le gouvernement n^y siège plus, a 

'^ crû en prospérité plus rapidement que jamais, ce que 

'* n'a pas fait Kingston ; parce que pour les cités (conmie 

" pour .les hommes) il doit y avoir quelques propriétés 

^^ inhérentes, d'où dépendra leur succès, et qui doivent 

<< être intrinsèques pour n'être pas détournées. Toronto 

*^ a derrière soi des campagnes étendues ; Kingston n'en 

*^ a pas : la première de ces villes compte sur les cultiva- 

*^ teurs qui sont sur ses derrières, la dernière sur son 

^^ commerce, qui n^est retenu dans son port que par des 

^^ ancres. £t maintenant quels sont les avantages de 
" Montréal ? Au nord et au sud, les rivages du Saint- 

" Laurent, et à l'ouest, entre le Saint-Laurent et l'Ou- 

^^ taouais, se trouve une contrée aussi riche que toute 

" autre contrée dont l'Amérique puisse se vanter ; mais 

" où est Montréal ? Sur une île, une île jusqu'à cette 

^^ heure. On ne peut approcher de la capitale du Cana- 

" da, de la plus riche et meilleure moitié de la province, 

" dans deux saisons de l'année, qu'au moyen de bateaux 

" coupant la glace devant eux. Sur le rivage méridio- 

^^ nal, un misérable chemin de fer à lisses légères est en 

*^ opération depuis plusieurs années, mais son terminus 

** est à neuf milles de la ville ; construit parce que la na- 

^Hure du terrain semblait inviter à en faire l'expé- 

^^rience, sur le principe le moins coûteux, et comp« 
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tant sur la curiosité d'étrangers pour son maintien, le 
** seul chemin de fer qui emploie des locomotives en Ca- 
'^ nada peut, au moyen de taux élevés, payer un divi- 
^'dende assez considérable à ses propriétaires. Mais 
'^ combien de temps cela durera-t-il ? 

** Le chemin de fer du Saint Laurent et de l'Atlantique 
'^ est un projet beaucoup plus important pour les habi- 
^* tans de Montréal, en autant qu'il passera, l'espace de 
'^ plus de cent milles, par une contrée agricole, qui dé- 
^' pend naturellement de Montréal pour ses approvision- 
^^ nqmens. Mais ce chemin ne peut être amené jusqu^à 
^ la cUéj et ne peut être qu'un moyen imparfait de sub- 
*' venir à ses besoins. Ses espérances sont plutôt fondées 
" sur le commerce intérieur et le voyage. Néanmoins, 

comme débouché pour les productions agricoles des 

districts par lesquels il passe, et comme moyen d'ap- 
'^ provisionner la ville de bois de chauffage, jde légumes, 
'* de fruits, &c., qui, sans un chemin de fer n'atteindraient 
^ pas le marché, et comme moyen d'encourager les ma- 
'^ nu&ctures, il réussira indubitablement. Ce commerce, 
^ le chemin de fer le fait pour lui-même, le retiendra, et 
" sera le moyen de l'augmenter. 

" Le chemin de fer de La Chine est le dernier qu'on a 
^* projette de faire aux environs de Montréal ; il sera 
^^ bientêt en opération, et sous sa présente forme, Utnan- 
^^ quera de succès^ et plutôt il faillira, mieux ce sera, 
^^ attendu que par là, il se créera un puissant intérêt pour 
^^ l'extension de ce chemin jusqu'au Haut-Canada, comme 
^^ le seul moyen de le rendre lucratif. Le chemin de La- 
^* Chine ne réussira pas, parce que la route est trop courte 
'* et la dépense très grande. Les frais de fourniture et 
<< d'administration seront aussi considérables que pour un 
*' chemin de dix fois sa longueur, tandis qu'il ne pourra 
^ être exigé que le dixième du prix de* passage. Le 
" prix donné pour se rendre par cabs au terminus de 
/' Montréal ira (en outre du taux des chars,) à autant 
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^^ <pk\m donnerait pour se rendre à La Olriâe en Toiitnre ; 
•* et comme la différence de temps entre le trahi et la toi- 
*^ tare se bornerait à quelques minate8,(Ia Corporation de 
^^ Montréal exigeemt que les locomotÎTes ai^nt lente- 
^* ment en passant par la ville,) la compagnie aura tou- 

* jours à concourir avec le nombre de vo îtnt e s pubKques 
" de cette Ville, pour moins d'une iiettre de route sur tm 
" exceltent chemin, à mcnns qu'elle ne les écarte par des 
^ prix bas et sans profit pour elle* Les frais pour dom- 
^ mages causés aux terres, pour clôtures et effets pour ce 
" chemin, doivent porteor le coût par mille beaucoup plus 
^ haut proportionnément que sur des ehemins d'une plus 
*^ gmnde longueur, et passant par des propriétés dé moin- 
•* dsre valeur. 

** Mais comme moyeh d^approrvîBionner la vîBe, nulle 
•* route projettëe ne pourra rivaliser avec le chemin 
•* de fer de La Chine prolongé vers Presoott. jOft venait 
^^ arriver journellement à la ville pour des milliers de 
** fivres, de bois de chauffage, beuite, œufs, lait, vêgë- 
^^lafux, fruits, volaille, et animaux de tontes sortes, 
^ qui n'y seraient jamais parvenus^ sans un chemin 
"de fer. Au lieu dé lait raélé d'eau, de mauvais 
** beurre et de légumes vieillis, nous aurions du lait pur 
^* tiré de vaches à cinquante milles de distance d'ici, à 
.** cinq heures du matin, distribué dans la ville pour 

* l*heure de déjeuner ; le prix du beurre frais, des légu- 
** mes et du bois de chauflfàge diminueraient, et il en 
"serait reçu constamment tm approvisionnement sufiî- 
^sant. Nous ne verrions pas du bois de trois pieds, 
** comme en décembre dernier, rare à 30s. la corde, par- 
** ce que la nature avait été lente à Construire son pont 
^sur les eaux qui entourent Montréal. Lavaleurdes 
<* propriétés foncières (dans l*tle),le long de la route, 
^serait quadmpiée, et les terres situés à cinquante 
^ mUles et distance seraieâft mises dans une meflleiare 
*^ positioa que celles qui sont maintenant èlbîgnëes de dix 
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^^imUles; tandis» que fe soient d^aotivîlé donné aax 
<< affaires dans la ville, par le cbemia à lisses^ tieodiail 
^* Ita loyers élevés ; et les gens d'affaires^ particolièie^ 
<< ment dans la présente saison malsaine, (}ailtet) poHi^ 
^' xaîeat avoir leoss demeares à 4U on vii^ milles de la 
^^ viUe^ ou la difiéienœ dans les loyer», les appioviaioii- 
<< aemeiis^ et aalies avantages, feraient pins que compeo- 
*^ mt ce qu'ils aniaîeat à payer poor aUer et venir jow- 
^ nellement par le dft^nin de fei,. et la deniirhenre de 
*^ tâxuf% passée éar la lontew 

^ Ce chemin pewrait être placé de manière àfiaûe 
"lefraffiBÛres de l&rivière des Ontaooais e(t de Bytov-a 
^^ (destiné à dtn la ûcoisièQie oa la. quatrième ville da 
^.Hûnt-<!anada.) La naidgatioa de TOutaouais par k£^ 
^' tettflx à vapeur, est imparfaite et tente. Le eommeroe 
*^di^ bois qui se ftôt sor cette rivière, eanfdoyantuneapi- 
^ tal de XSOO^OOO^ auttiieUement^ est de la plus grande 
^ îmiportanee. Les voyages <pie le marchand de bois est 
" oM^ de faire se raâc ii t une gyande souce de profil 
^^;PQwr le cheoÛA. SiMonfiréai^ le marché natusal de 
^^ J^jftown et de rOutaouais, ne s^évertae pas^ ces des- 
^^ aieie ne feiont pas un grand eflfoct pour éviter une oon* 
^^ neotîon avec C^ensbwg, qui peut être faîte en moins 
^ de la moitié de la di^anee à Montréal." 

Depuis que oe qui précède a été éciôt, le chemin de 
far 4^ La €hiue a failli et s'est Détabli;. le chemin de far 
du Champlain a été ref^t avec lisses pesantes, et. étendu 
à.dieîle et à gauche ; le ehemin du Saint-Laurent et.de 
P Atlantique a été outert sur une distance de eectt roiUea» 
e^ sa constrocâo» À été aidée par la cité de Moatiéai; le 
sii^da gouvernement a été changé, ^ finalemenila: 
population de Mootiéid a vu a^c *^ indignation et vm»- 
geaace^ la eonaectioa entre le x^osomeree et la petitique 
d'fliè paysi" 

Pentrètie que le dessrâi de cet article (qui était de 
mecanander la eottstfOdbÎMi d*un ahemia allant de. 
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Mçntréal à Toronto,) a été regardé comme trop êtenda, 
mais la conclusion à laquelle il était espéré qu'on en 
viendrait était qu'il devrait être commencé tout de suite 
par Pextention du chemin de La Chine^ mais seulement 
jusqu^à la distance requise pour Pappravisionnement de 
Montréal^ sans égard au commerce ou aux voyages de 
l'Ouest. Nous désirions faire voir qu'une ville comme 
Montréal, ayant une population de 60,000 habitans, de- 
mandait, comme ajoutée indispensable, un chemin de 
fer dans quelque direction d'au moins cinquante milles 
de longueur, passant par une bonne contrée agricole, pour 
subvenir aux besoins journaliers de ses citoyens, et com- 
muniquant directement avec la ville dans toutes les saisons 
de Vannée ; que c'était une honte pour une telle ville, 
pour la capitale, de demeurer dans sa position insulaire, 
xjuand elle pourrait l'éviter, (le pont de Saint-Eustache 
n'était pas construit alors,) et que les chemins de fer qu'il 
y avait sur la rivé du sud ne satisferaient jamais, parce 
que leurs traverses étaient trop longues, et qu'à certaines 
saisons de l'année, les communications seraient interrom- 
pues, et que dans toutes les saisons, il y aurait retarde- 
ment, risque et nécessité de décharger et recharger ; que 
quoique l'insuccès partiel du chemin de La Chine, tel 
que projette, fût inévitable, sa construction devait être 
accueillie comme garantie qu'une Corporation serait con- 
treinte, pour sa propre défense, de faire la démarche si 
nécessaire au bien-être de la cité. 

Avec la faculté d'être allongé, nous croyons que le 
chemin de La Chine deviendra un des premiers fonds de 
chemins à lisses du Canada ; tandis qu'en tant que subve- 
nant aux besoins journaliers d'une population croissante, 
et de nombreux vaisseaux étrangers et côtiers, il aurait 
des sources intarissç^bles de richesses, quand même toute 
aide étrangère lui manquerait. Montréal est la plus 
grande ville de la Province, et tant qu'elle continuera à 
l'être, un chemin de fer se terminant dans les limites de 
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la cité doit faire pfais cTafiaires locales qne tout autre che- 
min du Canada. Mais l'avantage le plus important par 
lequel la première Corporation, chargeant à Montréal 
poux l'Ouest, l'emportera sur celles qui seront plu^ éloi- 
gnées, est la grande somme de gains que le chemin pro- 
curera sur le fret éPun caractère local qui ne comportera 
pas fin long transport^ ou qui nepaierapas un taux plus 
éleoé que celui que peuvent payer des produits de la même 
espèce venant de F intérieur. 

Ce qui suit est une estimation faite d'après les meil- 
leures autorités, de la valeur de la consommation annuelle 
de produits des campagnes, par les habitans de la ville 
de New-York, pour 1841 : — 

Bœnffiais 1,470,000 

Vewi " 365,000 

MoDton et agneau frais ......... 33ô;000 

Pore fiais 600,000 

Volaille, veaaisoQ, œii&, etc 1,000,000 

. Légumes et finitB , • • . . 1,200,000 

Beone, fromage et saindoux 1,500,000 

Farine de froment et autres 3,000,000 

Foin et avoine 750,000 

Bois de chanffiige et charbon, (non compris le 

combustible pour bateaux à vapeurB) . • . 2,500,000 

Bœnf et lard salés et jambons 1J300,000 

Lait 1^)00,000 

Non énnmérés, etc 580,000 

15,500^)00 

Durant les six mois expirés le 30 septembre 1843, 
2,991,161, ou en nombres ronds, 3,000,000 de pintes de 
lait ont été fournis à la ville de New-York par les 
cinquante premiers milles du chemin de fer de New- York 
et de PErié, lorsque cet ouvrage a été mis en opération, 
à un prix moindre de 33 pour cent que les premiers taux : 
cette diminution a réduit le prix de la consommation 
entière de 16,000,000 de pintes, de six cents à quatie 
eenfe, fiEÙsant ainsi faire à la ville sur cet article seul, une 
épargne de $80,000 par an.* La consommation de ces 
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*La qiBMDtité fourme par oes cbemins en 1847, a eaoédé sept 



articles de produit» agricoles s'est montée à ôotif on (j^ 
(£12 108.) par tête de la popalatioa de New-York. 

Or, nous croyons que les habîtans de MoBtsé^ maagsttt 
et boiTent autant, chacun, que leuM frètes plus aiaâgret 
de la bonne viUe de Gotham. Nos courâs lectangulté- 
res ont dit de nous, par manière de lepiocfae, que nous 
avons été trop enclins à gaspiller noire bien psf lu gpuf*^ 
mandise et la bonne obère ; qu'un des siaux dérivant de 
notre position coloniale est le penciiant à imiter, nos nefaa^ 
parents de l'autre côté de l'Atlantique, par unekospitaUté 
d'ostentation, en noos. faisant mener par les rues ^fex 4ss 
louais habillés en strlequins^ pour l'amuseittatit dei 
enfans, ou l'admiration des Sauvages, au lieti d^ les pas^ 
courir à pied nous-mêmes, et en faisant de ik» estomacs 
un territoire contesté entre le vin et l'eau de Càledonia, 
entre la pâtisserie et les ** pillules bleues," entre te calS 
chaud et l'eau de soude. Si pourtant nous consommons 
plus qu'il n'est nécessaire, il est à espérer que la pru- 
dence et le patriotisme nous induiront à imtter la tempé- 
rance et lafirugatité de ces ^^ Bostonnais" qui vivent selon 
leurs moyens, et qui emploient ce qu'ils ont de reste i des 
chemins de fer ou des manufacturés. 

Nous croyons, néanmoins, pouvoir supposer sûrement 
que la consommation annuelle des produits agricoles^ tels 
que décrits ci-dessus, à Montréal, est de £10 par tête^ 
faisant vingt pour cent de moins qu'à New-York : cebk 
ferait que la valeur annuelle de la consommation de la 
ville (en lui donnant 60,000 habitans,) se monterait à 
£600,000, 

Or, nous avons vu que sur un seul article, le lait, l'é- 
pargne effectuée par cinquante milles de chemin de fer 
allait à 33 pour cent, et il- n*y a nulle raison de douter 
qu^une épargne semblable n'ait été efieelx&ée sur d'autres 
articles de consommation. Nous aimons assez l'exac- 
titude en fait d^estimations, et nous pensons que personne 
ne nous cherchera chicane, si nous disons que cmq pour. 
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iwat, «Cl moioBB, aetak la dimination eflbcta£e sur le coût 
de tons ces artkdes poor Im ^vâle de Montréal, par un ebe- 
jDÎm de fer éleada josqn'à Vaquante tailles dans une 
iMMuie s^MB agricole, à partir da faabom^ Saint-Antoine. 
€da «icnteiaît À «ne épargne ajHnielle de £^,000, 
a wmu e soffisaiite poor payer dix pour cent snr le coftt 
4Huk tel chemin. 

Des personnes confiantes porteraient l'épargne à deox, 
•iRnB on qnatoe fois ce montant : nons s^ôsons pas dire 
ce que noos^n pensons, et noos ii'avons;pas besoin de le 
£ûe, car nous scmmes persuadé qa^Ile n'a besoin qne 
d^SCie envisagée sous ce point de vne poor foieer tout le 
monde à en reconnaître l'importance. Nons ponrons 
eue accusé d'exagération, poor ayiâr dk qne le Canada 
fMd assez annoellenient, par le manque de chemins de 
fat et dMa marché d'hiver, poor construire cinquante 
«ailles de chemin à lisses. U ne nons sera pas aéces- 
•iaiie de nons excuser d'avoir cette opinion, s'il est admis 
fœ Montréal seul pourrait feire aminellement une épas. 
gué assez considéraUe pour payer l'intérêt sur autant dm 
<dienun. 

Si Montréal aspire À rivaliser avec New-Toi^ dans le 
eommerce de lH[)aest, il doit ofiir des facilités égales. 
IjU valeur du temps devient pins appréciée de jour ^i 
jmnr. Un mandiand canadien ^e l'Ouest, de Perth ou de 
fiytown, peutmaintenant atteiacbe New-Ycrk de Prescott 
ou de Kingston, en 30 heures, dans le mois de mars, et 
liire ses achats pour les ^nbarquer à la première otrver- 
Une de la navigation, ou il peut lecevoir, toutes les semai- 
nes, des approvisionnemens des articles plus légers «t 
I^BB précieux, par le chemin de fer de Boston ou de 
New- York, lorsqu'il ne voudrait pas riscjpier son eouxm 
te santé, en mettant plusieurs jours à ise rendre piur la 
diligence à Montréal, dans m» saison, où il ne serait pas 
possible de fane sortir des marchandises hofs de celte 
'viMe Uoqtiée. 

c 
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Les chemins de fer ont changé le mode ordinaire de 
faire les affaires : plusieurs des marchands de POuest 
ont abandonné la vieille routine des approvisionnemens^ 
le printems et l'automne : des envois de marchandises 
ont lieu, chaque semaine, au moyen du chemin de fer : 
les paiemens se font promptement ; on est sûr de rece- 
voir la nouvelle mode ; il n'y a pas accumulation de 
fonds dormants, et l'épargne dans le tempSj l'intérêt, la 
déprécation et la perte provenant d'un fond trop considé- 
rable ou peu copvenable, fait plus que compenser ce qu'il 
en peut coûter de plus pour le transport par chemin de 
fer, voie qu'on sait être préférable pour certaines sortes 
de marchandises. 

Pour terminer, autant nous voudrait-il, comme peuple, 
dans le présent siècle, essayer de nous passer de livres 
' et de gazettes que de chemins de fer. Il faut que nous 
-ayons des routes ferrées continues depuis les bords de la 
mer jusqu'au lac Huron, du côté du nord du Saint-Lau- 
rent, et comme ils seront l'ouvrage de plusieurs années, 
•nous devons les commencer sans perte de temps. On acquiert 
des connaissances, en voyant et examinant les. terrains 
-sur lesquels ces ouvrages sont entrepris, dans les pays 
•où leur opération est bien entendue. En projettant le 
chemin de fer de Petersburg *et Shirley, dans le Massa- 
chusetts, les " amis de l'entreprise" prennent les town- 
ships par lesquels le chemin passerait, et ^^calculent" ain- 
si :— 

** Townsend a 7,000 acres de terre à bois de chauffage 
et de construction, donnant chacun, terme moyen, de qua- 
rante à cinquante cordes. 

*^ Après avoir fourni du bois pour la consommation 
'^* domestique, nous estimons que la crue actuelle équi- 
^* vaudra à une corde par an sur trois acres et demi, ce 
" qui fera 2,000 cordes pour le marché, sans parler du 
"^^ bois de sciage et du bois de construction. 

^^ La partie du Nord-est de Shirley, la partie du Nord 
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** de Lonenburg, et la partie de l'Ouest de Pepperell, 
<< avec les townships de Brookline, Mason et Asbby, oot 
^^ ensemble des terres à bois de chauffage et de construc- 
** tion, allant à trois fois, ou à-peu-près, celles de Town- 
^* send, et aussi bien boisées au moins. 

" Le township de Sharon a msdntenant un moulin à 
^' vapeur, qui coupe un million de pieds de bois de 
<< charpente annuellement. Ce township et Temple ayant 
^* de grandes quantités de terres en bois debout, et étant 
^^ trop éloignés d'un dépôt, à Pouest de Townsend, pour 
^^ le transport du bois, les habitans y feront le commerce 
^^ du charbon, comme on le fait présentement dans les 
'^ townships situés au-dessous, et ce commerce fournira 
'^ au moins au chemin trois mille tonneaux à transporter 
^^ annuellement. 

** C'est un fait bien connu que les townships de New Ips- 
^^ wick. Temple, Mason et Ashley sont riches en ressour- 
^' ces agricoles, et fourniront au chemin un fort tonnage 
^* de produits. Ce n'est pas une chose peu commune 
^^ dans Mason, que des fermes y produisent 1000 bois- 
*^ seaux de pommes de terre, chacune, (pesant environ 
^* 37| tonneaux,) pour la manufacture d'empois de Wil- 
'* ton, dont le prix moyen est maintenant d'environ vingt- 
^^ deux cents le boisseau. Cet article pourrait être trans- 
^^ porté à West Townsend beaucoup plus aisément qu'à 
^* son présent marché, et le prix moyen à Boston est de 
^ nature à encourager ce trafic. 

'^ On n'ignore pas non plus que l'intérêt manufacturier 
** est passablement étendu dans cette section. Le présent 
^^ transport des caques et barils de toutes sortes, de Town- 
^^send à Boston, coûte 6,750 piastres annuellement. 
^ Brookline a, dans cette branche d'affaires, à-peu-près le 
^^ même montant de fret, et l'un et l'autre de ces town- 
^' ships ont beaucoup de pouvoirs d'eau, non encore em- 
^^ ployés ou améliorés, et de grandes facilités pour la 
" manufacture de la brique, dont une grande partie se 
^* trouverait sur la ligne immédiate du chemin projette." 
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Côinbiën de jkm'fbifs €i%ati hôù employés n^avûhè-AiMLff 
j»^^ en Càîiàda? N'aVônë-hôtid point de féhnes qni |^to- 
duièeht lOOÔ minôts de pa,tatéis, chaciihè ? point de iàou- 
linlB a scîés côupaht un million de pieds de boid pétlr àh ? 
L'auteur connaît un établissement canadien qui en coupe 
pltiÀ de 10;(X)0,000 dé pieds ànhuelleinènt. Il de fait le 
Ibhg de toute iiôtre frontière, lin cbmïtierce côn^idétable 
è^ c^ôisààht de èét article, que hbuis pbùVbâd produîrè 'ad 
HtMiiiti^ ^t dbrit tbtité l'a valêûir est due à un tmvail ap- 
pliqué ièi. !N^ôd e^pôrtatiohd de bbis ècié aujc Etats- 
ITriÎB, en Ï8S2, bnt ekcédé èeht-vînj^ millions de pieds, 
n h'y à i^u'e d^ cbemiiis dé fer qui puissent aiïiener tés 
itô^rveè éloigtiêes âe cet aitîëlé. 

N*àvoilà-ïibtfè pbîht de fâôîîitês J)dur Taii^ de la briqtie, 
ou continuons-nous à importer de la brique d'Atiglétéi'tey 
cfômme jfMïùs le feiMbtis, il y a quelques àttnéës ? Le fait 
èfétqù^dnéfiitTÎ)'fëô<iûèlik>rtdefàiihsu^ leîi ëoîà les plus 
i^éltéblstiJàhs lès cliiha!ts lés plue beàlDc, cbfniué àùx 
Ridéls, en Irlande et iiu Meidquè, tandis que les énfàns 
déh " PeîerihÉi ^ te sdnt enrichis avec îeuï granité, leur 
bbis'éft leur j^ce. \h Volent des ^* ôerthons dans dea 
î)iéfreT5,^* 'éft des ridiessëj^dans des chevillés à SôuliéWs à 
dëtii jiikètiteB ïe bofsseau. Lés princlpati)c élêfnenë des 
'éuccès etxtfàordihâireB deë Attiéricairis sont betïx qtlê nbus 
^posàéâbnfa en grande partie, quoique hbus lés âybns obte- 
htis dejfmistrop peu de téfnps pour en avoir encore éprou- 
vé les effets, savoir, le contrôle de notite cbmîméréé, et la 
yiiàiUléà^iàsaociatidny éiiti^yée ià chaque pas jxiëqù'à der- 
inèrreiilént pa)r déb éxigenéés législatif es. 

L'habitude Se Pà^socîàtion dâris la ïîouVeïlé Àngïe- 
*tte, (éàr îà 'elle est dèVe'ïïùé une 'habittiâe, et nous nous 
ïfcittoîiS qu'elfe le sera bientôt Ici,) est TiMtrumënt prin- 
^ip(al dte Iti ptos^jérité du ^sy^. Par ratïïôùr ihàl placé 
êe la 'prbpHé'té sfittis ^enrtage (à rihiitâti^n tté la ric^éése 
flé la métroikde,) dundus ne nous émbàtcj[ùons pas dafns 
%ië'ëttïieijndto ^i'titbittét du éuëéës, pëtœ qùé le pt^e- 



J/i 



*T 



Xù&ûX esl ^a^elà de notre p.Qrtée, ou nous noqa oieltoç* 
^^ la coide an çon, " en empnucitaQjt j^osqu'au pojnj; quç 
l2( pi^en^ière seooqsse p^roduil Pétranglement Sii noiijf 
voulions seulement contempler la^ puis^^i^çç dlç l'aaspr 
d^tio^i poux des fins d'indostriei pa de. çomoçLejcce, compa- 
rée à celle des plus grands^ eJOTorts individuels, npjqui 
0$rion& forcés de reconnaître qi^i^'U exisXe clie^ noua xxx^ 
miciç de richesse çt de pouvoir^ niainten^anl, négligéç 
mais qui, lorsqu'elle auca été spi^l^gée. dç la pres/ai^ 4ç 
i^iOjdMféve^çe et de Pi^orédui^té, s^era, e:i:plaitée activer 
noient et profitahleme9^. P3,i;is uijie, villçr n^ioqpemen^ 
peuplée, k^ msiison de Phu^blç, ^^îa^iQ p^ &tç^ éclairé^ 
ps^r le gaz et pourvue d'es^u, çoQunoditési de luxe, aux- 
quelles le i^eigneur ne p^eut aspirer daps son Sjupjçrbe ma^ 
np|r seigneurial 

Peut-être qu^ l^xemple le p];u» $r9{ipa.nt des gruiKl^ 
lésultats produits par de j>etiles somm^ est le denier d^ 
la poste {PennyhPo^O ; mais partout les ^xemple&i uouf 
assiègent, dans la chambre des nouvelles, dans l^.tmuy 
publics, et même dans les usines 4® la NpuveJUe-Angle- 
lene, doi^t plusieurs appartiennent à des ouvn^^ ou ^ df 
petits fermiers. 

M. W. Harding, dans ses ^^ Faits rela^fs au Progrès 
du Système des Chemins de Fer,'' lus devant l'Associa- 
tion Britannique, en aodt 1849, dit : 

" Il ne peut pas être assigné de limite au nombre de voy- 
ageurs que créera la diminution du coût et du temps du 
voyage: l'introduction de la voie ferrée, même là où 
des bateaux à vapeur fournissaient le moyen de voyager 
agréablement, rapidement et à peu de finals, a porté le 
nombre des voyageurs (entre Glasgow et Greenock) de 
110,000 à 2,000,000, 2,000,000 étant cinqjbis la popula- 
tion du district. En 1814, le nombre des passagers en- 
tre Glasgow et Paisley n'était que de lOjOOOparan; enl842, 
le nombre en était de plus de 900,000 : la population, 
durant cet espace de temps , ne s'était que doublée ; 
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tandis que le trafic était devenu neuf fois plus considé- 
rable, c'est à dire que pour un voyage que fesait un ha- 
bitant de Glasgow ou de Paisley en 1814, il en faisait 
quarante cinq en 1843. 

Le système des chemins de fer s'est doublé en trois 
ans. L'importance et la valeur du trafic en marchandi- 
ses et bestiatuc , relativement au trafic de passagers, sont 

devenus plus apparentes Quelque baisse qu'il ait 

pu y avoir dans les dividendes, elle doit être attribuée à 
la capitalisation de prêts, et à la création d'un capital 
fictif, par l'achat de chemins de fer avec primes, c'est-à- 
dire à des prix allant au-delà de ce qu'ils avaient coûté." 

En 1836, le Massachussetts est devenu actionnaire 
jusqu'à concurrence de $1,000,000, dans le chemin de 
l'Ouest, et par trois actes subséquents, on a émané des 
scripa pour $4,000,000 de plus, pour la même fin. La 
ville d'Albany a donné pour le même objet $890,425, lé 
montant souscrit par des actionnaires privés seulement 
allant à un tiers du coût du chemin. La Greorgie, le Mi- 
chigan, la Delaware, Etats qui sont tous inférieurs an 
Canada, ont été également libéraux. Ils ne pouvaient 
pas attendre le débordement d'un capital accumulé pour 
imaginer ces projets ; ils ne considéraient l'Etat '^ que 
comme une institution charitable largement étendue pour 
se soulager, s'aider et se protéger les uns les autres," 
comme le patron du bien public. Le Massachusetts 
regardait le chemin de l'Ouest comme un ouvrage d'Etat, 
et dans l'intérêt du peuple en général, comme supérieur à 
tout ouvrage de tout individu ou de toute corporation qui 
en voudrait avoir un. C'est ainsi que le Canada devrait 
considérer des chemins de fer allant de son port de mer 
jusqu'au centre du territoire de l'Ouest. Les cités et 
les villes qui sont sur la route possèdent assez d'intelli- 
gence et de richesse commerciale, pour prêter leur crédit 
pour une grande portion du fond, et si les intérêts agri- 
coles tiraient en arrière, il faudrait en appeller de nou- 
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veau à leurs reprêsentans. On pourrait obtenir cent mil- 
le livres, courant, en donnant pour garants l'honneur et 
l'industrie d'une ville incorporée quelconque, quand cinq 
mille ne pourraient être mises de côté par les individus 
composant cette ville, parce qu'il n'en serait demandé 
que l'intérêt, du fardeau daquel l'achèvement du chemin 
les délivrerait, et qu'en même temps on entreprendrait 
l'amortissement du principal. 

Sur le même principe et avec moins d'inconvénient, 
les habitans du Canada en général pourraient se procu- 
rer, par l'entremise de leur gouvernement, et avec au- 
tant de convenance et d'avantage, les moyens de cons- 
truire toute ligne- bien choisie de chemin de fer, en pay- 
ant, pendant deux ou trois ans, le déficit de l'intérêt sur 
8on coût. Mais il serait bien à désirer que des particu- 
liers riches et des v^les et corps incorporés prissent les 
devans et se chargeassent de la direction. Le gouver- 
nement serait prêt, en vertu de l'acte, à seconder leurs 
efforts, et ferait, sans doate, un pas de plus pour encou- 
rager l'action privée, plutôt que de voir avorter un projet 
recommandable. 

L'Acte du Parlement auquel nous venons de faire al- 
lusion a été révoqué depuis. Ses avantages ont été res- 
treints à la ligne de Tronc, au comté de Simcoe, et à une 
portion des townships de l'Est : 

Il reste à voir si les intérêts du ^' Rivage du 

Nord," de l'Outaouais, de Peterborough et Stanstead, 

obtiendront la même aide provinciale qui a été accordée 

à Sherbrdoke et à Simcoe. 

Nous ne pouvons plus nous passer de chemins de fer : 
le manque de ces chemins est une vraie taxe sur l'indus- 
trie et le travail du pays. On parle, dit un citoyen dis- 
tingué de la Nouvelle-Angleterre, du fardeau des taxes 
pour la construction de chemins de fer, mais la taxe que le 
peuple paie pour s'en passer est cent fois plus oppressive. 



Nos KMiteB ioooeopécs ont d*elle» m ê ies me eerUdm 
Talemr ; mais jusqa'à oe qa^l y ait des obéîtes, one oige- 
sation, el qn^il se montre assez d'éneigie et ime appréeiaftioD 
caaTenatale des cfaemhis de fer, il n^ ainra rien pe«f 
altiier le capitaliste sinbalant. 

Le bonne yotonté &vec laquelle les nmneipalités di» 
Haut Canada se sont taxées ettes^inèmes, depuis ces de»* 
nières années, fait beaucoup d^hoaneor àleur intetti^noey 
et est une pceuTe que se taxer soi-mérae po«nr desaniélio- 
NUioDS loeales n^est pas une chose regardée comme m 
iJEudean. Poit-Hope, dont ta population n'est que de 
ijbûù habitans^ a souscrit £âO,00D pour son ebenin de fw, 
sHmposant une taxe de plus de |^ annurilement pas 
tête. Toronto a ^onné £10(^000 au cbemin de Cruelpè^ 
et £50,000 à la ligne de Simcoe et du Hurop. Il doit 7 
avoir quelque diose dans un système pour porter àM 
villes et des comté» à de tels sacrifices apparente ; maie 
le fiait est que la taxation en fayeur de chemins de fer est, 
sons tous les rapports, un placement très profitable. Utt 
oomté; souscrit £1000 on £t,500pour chaque bmIIc dto 
chemin qui se. trouve dans ses limites ; par ce moyen, il 
s'iassure l'importation du double de cette sonune, qui 
sera dépensée en-dedans de ses bornes, Chacivi s^aj^iw 
cevra bientôt qu'une portion de la grande dépense d'ax- 
gent occasionnée par le chemin de fer entrera dans sa 
poche ; portion plus considérable que la taxe pour le che* 
min de fer qu'il consent'à payer. La plus gmnde partie 
de l'argent comptant à dépenser ici pour chemins de fer 
doit être importée, et en obtenant les chartes, en organi** 
sant les compagnies, et en prenant des actions autant pi^<^ 
nos moyens nous le permettent, nous posons les fondemens 
d^une propriété destinée à augmenter de valeur aumiello^ 
ment, et une valeur qui> en même temps qu^elle est pov 
nous, de mille manières, directement ou indîreeten^jgd^^ 
d'un avantage inappréciable, e3t aussi Une propriété que le9 
capitalistes s'empressent de se procurer et de oomplêti^Tr 
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Enfin, nous sommes placés à côté d'un peuple in* 
quiet, matineux, marchant en avant, d'un peuple qui 
suit le soleil vers l'ouest^ <5omm^ pour jouir d'une plus 
grande portion de la clarté du jour : — TWtis ne pouvons pas 
nous tenir en arrière ; nous devons marcher vite, si nous 
ne voulons pas être devancés ; nous devons faire usage 
de ce que nous avons, ou perdre ce que nous possédons 
déjà ; capitaux, commerce, amis, enfans nous abandon- 
neront pour des terre» mieux fournies, si nous ne sortons 
d^un coup de notre léthargie ; il ne nous est plus loisible 
de fainéanter durant les mois driver, ou de passer les 
heures de la matinée à sommeiller Chaque année de 
n^i^d nç {jà\t qfi'^ocrotee np.tre inéga^Uté ; elle prolppge^ 
b temps et aggr^v^ra le* travail de ç? qui, par nptre négli- 
gence, est déjà devenu une rivalité assez pénible ; mai» 
quand une fois les barrières de l^ndîfFérence, du [»êjugô 
et de l'ignorance auront été abattues, nul obstacje phy- 
sique ou finançiel ne pourra résister à la. pers^véjrajaQÇ^. 
4^termiaêie d'unie iaduatrie maÂt^e^^ d'oUe^même. 
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Ce que font les Chemins de Fer pour les Culti- 

vatetirs. 

Pour comprendra l'utilité et la râleur de nos chemins de fer, il faut 
se rappeler que la bien plus g;rande proportion de notre population et 
qu'une beaucoup plus grande portion du territoire des Etats-Unis 
sont déYouées à ^agriculture, et que les marchés pour les produits 
agricoles sont, ou une étroite lisière de terre, située immédiatement > 
sur le bord de la mer, en allant au nord, à partir de Baltimore, ou ea 
Europe, et que conséquemment tout le produit redondant de l'inté- 
rieur a à être envoyé sur les cotes de la mer. Nous n'avons pas de 
marchés intérieurs, qui ne peuvent être approvisionnés que par l'ex- 
istence de grandes manufactures, ou de villes ou sociétés commer- 
çantes. Le surplus des Etats du Sud est le coton ; dans les Etats da 
Nord, ce sont le froment, le maïs et les animaux domestiques. Tous 
ces articles ont à être envoyés au marché, d'une distance de 50 à 
1000 milles, selon le cas ; et là où la production est aussi énorma 
que dans ce pays, il est aisé de voir qu'un trafic immense doit étra 
jette sur toutes les avenues reliant l'intérieur avec les bords de la 
mer. 

En conséquence de la difficulté de faire de bons chemins de terref 
la limite économique du transport est restreinte sur ces chemins, à 
un nombre de milles comparativement petit, dépendant, comme de 
raison, de l'espèce de fret et de la nature des chemins. Pour 
prendre un terme moyen, le coût du transport, sur ces chemins^ 
n'est pas éloigné de 15 cents par tonneau, pour chaque mille, ce qui 
peut être regardé comme une estimation correcte pour tout le pays. 
Estimant, en même temps, que la valeur du froment est de $1 50 la 
boisseau» et celle du maïs, de 75 cents, et que 33 boisseaux de chacun 
pèsent un tonneau, la valeur du premier sera égale à ses frais' da 
transport pour 330 milles, et du dernier, pour 165 milles. A ces 
distances respectives du marché, ni l'un ni l'autre de ces articles 
n'auraient de valeur commerciale, avec un chemin commun de terre 
seulement comme avenue poui le marché. 
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Mftîs nous tronyons qu'on pent transporter des effets snrnn chemin 
de fer, an tanx d'un cent et demi le tonneaa par mille, on ponr un 
dixième de ce qu'il en coûte sur un chemin ordinaire. Ces 
ouTrages étendent donc la limite économique des frais de transport 
des articles ci-dessus à 3,000 et 1,650 milles respectivement. A la 
limite du mouvement économique de ces articles sur le grand che- 
min ordinaire^ par l'usage des Toies ferrées, le blé vaudrait $44 50 
et le maïs $22 27, le tonneau, lesquelles sommes respectives repré- 
senteraient l'augmentation actuelle de valeur créée par l'intervention 
d'un tel chemin. 

La table suivante fera voir ce qu'il y a de moins à payer par ton- 
neau pour transport par chemins de fer, que par les grandes routes 
ordinaires du pays. 

Etat ou xxposx montrant la valeur éPun tonneau de froment 
et d^un de mcâSy d des points donnés du mardU, telle qu^effectuie 
par le coût du transport par chemin de fer, et sur le chemin oT" 
êinaire. 

a Atari» 4* far. TmaipHt par And 

■■in. 



Yalenr au marché $49 60 $24 76 $49 60 $24 76 

10 miles du marché 49 86 24 60 48 00 28 26 

20 " " 49 20 24 45 46 60 2176 

80 " « 49 06 24 80 46 00 20 26 

40 « « 48 90 24 16 48 60 18 76 

60 - *• 48 76 24 00 42 00 17 26 

60 " « .48 60 28 86 40 60 16 76 

70 « « 48 46 28 70 89 00 14 26 

80 * •* 48 80 28 66 87 60 12 76 

90 « « 48 16 28 40 86 00 1126 

100 * « 48 00 28 26 84 60 9 76 

110 * ** 47 86 28 10 88 00 8 26 

120 « «...; 47 70 22 96 8160 «76 

180 ** •• 47 66 22 80 80 00 6 26 

140 f* « 47 40 22 66 28 60 8 76 

160 - « 47 26 22 60 27 00 2 26 

160 •• « 47 10 22 86 26 60 76 

170 « «• 46 96 22 20 24 00 00 

180 •* " 46 80 22 06 22 60 

190 •* « 46 66 21 90 21 00 

200 « « 46 60 2176 19 60 

«10 •• « 46 86 2160 18 00 

220 ** «* 46 20 2146 16 60 

«80 •* *« 46 06 2180 16 00 

«40 « « 46 90 2116 18 60 

260 « « ^ 46 76 2100 12 00 

860 * " 46 00 20 86 10 60 

270 " « 46 46 20 70 9 00 

«aO « " 46 80 20 66 7 60 

«90 « « 46 16 20 40 6 00- 

800 «• " 46 00 20 26 4 60 

810 •• " 44 86 20 10 8 00 

820 " « 44 70 19 96 160 

$80 « - 44 66 19 80 00 
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La table oi-dessus est aaitput préoi^oaa «9^ «e qx^'elle monta» que 
par I9 manque de maivlLés dome8ti9ue9» ot pi^ le.coiU du Ua9«port 
•or les ehemittfl oodÂuaires» tout le sarpks des piqduits de rû\térieiv 
doit nèceseakemeat êtfe jette sur dee ohen»m de bh fait qui l(Biir 
gacantit suffisamment beaucoup d'afbirea. 

Il ik^f a pas dHtutfe pays au monde où une (gale quantité de tmr 
iiaii produit un égale yolume de fret pour transport pa» Ql^«m« 49 
§bv^ La miflon en est que la grande masse de nos produits eat 4*99 
eanotère grossier et volumineux, et coioparati^en^nt de tréa peu dp 
▼aleur, consistant principalement en produits du sol et de la ffnêl^ 

Noua na manufiBùCturoBS que tris peu de marchandises 4e baut 
piix, le trarail étant appliqué plue piofitaUen^nt, présentement, ^ 
des objets plus convenables d'industrie. La grande puasse des. aElîr 
•lee transportée sus des chemins de 1er eonaiste en grain^ cdon, 
•ooFe, fer oharben, animaux vivants et articles d'Une nature asmblablew 
La différence entre une livre de coton manufacturé et une da coiOB 
brut se mesure fréquemmeni par des piastres ; cependant l'une et 
Paçtre paient, la même somme pour fret. Le froment, le maSs^ Ii^ 
§nUnaqx et le bpis de sciag^e paient tous une très grande aQmmepqor 
transport, piopoitionnément à leur valeuc.7-r-i2ail«'y Jburnal, 



Ce qu'ils f(mt pour lea proprietairea de teirea. 

Npn-tseuleme^t (es chemins de fyx ont çoqQidé.rableinent àoem 
le rayon de pays qui envoie ses produits aux étapes des villes, ma» 
ils qnt répadvdu 1^ population des villes sur une plus grande, suiff 0% 
el ont orééy des deux manières^ le trafic #1;^ lequel les aotionnaiies 
comptent pour retirer du profit de leurs pkoeroens. Boston offre un 
cas qui vient ici à, poini; : l'augmentation de sa population dans, liep 
dernières d^ix ann^s teniiinées en 1.851^ y ayaiit été de soixaatet- 
oinq pour cent, tandis que celle de Bepi villes, chacune à cinq miilee 
de la cfté> et açceç^ibfe pi^ chemin de fer, a été de quatre-ving^-iiiQ 
pour cent. Quelque grand qnç soit l'^çrQisse.xpent du commei«te 
de passade sur tous les chemina à lisses, il est excédé, en proportion^ 
par l'augmentation du fret A cet égard, l'expérience du' Maçai^ 
ohusetts cadre avqo celle d^ h Çftroline. li^éridioA^e et avec celle dm 
chemin de fer de PErié. 

L'augmentation de la valeur des terres, dans le voisinage d«p 
lignes4e chemins de fer, eistuu fiptrQ ré^vU^t très avantageux de 
leur construction. Cet avantage n'est nulle part plus marqué que 
sur le ohei^iD Central ^e l'IUinois, où les terres (^ui n'avaient jan^ûf 
pu être venduea an n^iiM^iuvi dpf. prâ 4u gquY^oieQient, ont réalisé 



vis pÉor aèréy et d'aattesy qniiti^efit été rénâtiéB $2 et $3,troiiirèQt 
ffi&ilàèfâuiVdied acIïetetnrB à $6 et $9. 

tlkilâid oh cotopaïè des ohôtnhis qui pààsèiit par des districts 8lrio>- 
tomentagneolelSy d&nscë pays et en ADgleterre, on est satprîs 4è 
l^iini^ime dispafrité dn coût. Ainsi, tismdis qoe ]aiîgne da Sud du 
Mch^hy de 5^5 tnilles de longuenr, a été m'uie en opération ià ttt 
ëddt 9b t^OOO seulement par mille, la ligne des comtés de PEs^ 
CtlftBiih angiaiè, Icfng dé SSâ'ihiltes, y compris ses branches, aco6lé 
Hénorme eomme de $200,000 par mille, ou dix fois autant pour la ligne 
tn^aise -que pour la ligne aftiéricaine^ tandis que les recettes de la 
dernière, en septembre dernier^ étaient de $113,215, c(Nitre $300,005 
pour' le dxemin anglate. — RaUviay TifMs, 




Gommeàt 9s ont coxi!eotini8 avec le canal de ITrie* 

Note. — iS&l a été la première année dans laquelle il a Hé permis 
asit Chemins de Fer de coneamir avec les Canaux de New^York. 

ICfn trait bien satisfaisant dans les affaires du canal, telles que 
représentées par les chiffres ci-dessus, c'est l'augmentation presque 
incroyable dans le tonnage de quelques-uns de ces article^ de fret 
pesant, particulièrement du fer à lisses^ dans lequel article il y a 
une augmentation de 56,866,837 Ibs. Mais en même temps qu'il y 
a une augmentation assez considérable dans le fret pesant, on remar- 
quera que les marchandises qui sont en. plus grande parties transpor- 
tées par des chemins de fer se présentent en -moindre quantité que 
dans les chiffres de l'année dernière. 

Il s'élére ici une question très naturelle quant à la baisse annuelle 
dans le toilage de cette espèce d'effets qui a été jusqu'à présent 
uns dés plus féeondes eoDàroes de retenu. Que la quëntité des iiEtar- 
etandises à haut tyébge alhcm ài'bueist lie clrôisse tepidement, dbft^ 
que Bnnée, c'est ce <fa?éti he 'peut nier. Xa seule yaison d«>no, pedp- 
qooi la quantité de ces mfàfcbandise^ qui passent par le canal dittii- 
irae, doit être que d'autres^mddétai de transport sont regardés "eôikUté 
phv&Tombies, eh tdnt^ueec^portfidit moiiis^ dépense, è6k ^ 
temps, soit en argent, ou en Pun et l'autre. Entre autres articles^ 
Mt ett amdniy tels qùeSfièliey ter, abter et 'nfarèbandises, il y a en 
^Ifie légèfe augmei^tioki dans les ohifires, coniparês é ceulc de tSSl^ 
taiidis qu'il y a une diminution dans les mêlasses, le ealê, les éhtàf 
fstt ^ohes, la- fayencerie et la tëiterie, à ifn degié cdnsidéral^e. 1^ 
descendant, il y a eu, daos la'faiint», le biBiuf, le beiatfb, le fî^ôftuigey 
'la laine, et divers autres l[rtieies,tUie éUuHrtioa, d(>lit néatnnioirii il 
«etvisé de se^readte otaâfl». 
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On verra que le chemin à lisses du Centre a transporté une im- 
mense quantité des articles dont le produit a diminué sur le canal. 
Il a transporté 76,099 quarts de farine, près de 10,00Q quarts de 
bœuf, et plus de 3,000,000 de livres de beurre, durant Pannée. 

Chemin de Fer de BurrALo et Rochesteb. — La table suivante 
montre les principaux articles transportés par le chemin de fer de 
Buffalo et Rochester, allant au-delà de Rochester, et en plus grande 
partie, destinés pour Albany et New-York, durant Pannée 1862 :— 

Farine, quarts. 75,099 Froment, min. 8,850 

Lard " 4,649 Maïs " 3,499 

Bœuf " 8,208 Avoine " 

Alcalis " 629 Orée " 1,798 

Whiskey ** 4,461 Se^^le " 2,834 

Cuir, rouleaux 3,029 Beurre, Ibs. 8,018,300 

Peaux, No. 16,814 Fromage" 663,950 

Cochons, vivants 111, 659 Lard " 516,650 • 

tués 14,609 Suif " 49,000 

Chevaux, No. 692 Lard salé" 1,383,000 

Bétes à cornes" 14,606 Laine, balles 19,763 

Moutons " 9,440 Fourrure" 2,706 

La table suivante montre le trafic local du chemin de fer de Buf- 
falo et Rochester, durant Pannée 1862 : — 

• 

Farine, quarts 6,238 Forment, min., 66,679 

Lard, " 1,264 Maïs " 9,153 

Bœuf " 493 Avoine " 695 

Alcalis " 1 Orge " 6,877 

Whiskey " 2,653 Seigle " 

Cuir, rôles 244 Beurre, Ibs. 22,100 

Peaux, No. 1,386 Fromage" 149,300 

Cochons vivants 556 Saindoux" 64,640 

Farine de maïs, qrs. 30 Suif " 19,750 

Chevaux, No. 85 Lard salé" 89,750 

Aumailles" 268 Laine, balles 97 

Moutons " 10 Fourrure,, 616 

Durant 1851, ce chemin a transporté 38,220 tonneaux de fret, aval, 
et durant Pannée dernière 1852, il a transporté près de 100,000 ton- 
neaux. Les grains de ce chemin pour fret, dans les mois de novem- 
bre et décembre, 1852, ont excédé ceux du même espace de temps, 
en 1851, d'environ $70,791,91. Il a été impossible de constater sépa- 
rément le nombre de tonneaux chargés et de tonneaux déchAi- 
géç. 

Il y a quelques faits intéressants à remarquer dans le tableau des 
articles transportés par ce chemin, par example, dans les produits 
de la laiterie, on verra que le chemin de fer a transporté trois fois 
autant de beurre qu'il en a été envoyé par le canal, et l'on en peut 
dire autant du fromage> du saindoux, du suif,| kc, les possesseurs de 
ces articles de produit aimant mieux les voir atteindre un marché 
promptement, même à un plus haut .taux de fret On remarquent 
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aussi q'^e d'immenses quantités d'animaux rivants ont été 
transportés par le chemin de fer, de même que de la farine 
et autres articles. Durant la présente saison, on a fait la tentative 
de transporter des cochons tués et éventrés, de l'Ouest à 
l'Est, pour être encaqués au dernier marché, et il en a été envoyé 
une grande quantité, mais vu le temps doux qu'il fait, nous crai- 
gnons que ceux qui ont fait l'entreprise n'aient perdu par l'opé- 
ration. 



f/J 



Comment les cliemins de fer attrappent le poisson. 

Du ^< Progrès du Système des Chemins de Fer,^^ de M, W, Uarding. 

Ce trafic est de la plus grande importance, attendu qu'il ajoute 
positivement à l'approvisionnement des vivres dans le pays, et est 
conséquemment d'un grand avantage national. Les chemins de 
fer stimulent la production, ou économisent le coût de la production, de 
grain, de viande, et d'autres articles alimentaires, mais tout poisson 
qui peut être transporté dans Vintérieur est autant d* ajouté aux res- 
sources du pays. Sous ce rapport, les chemins de fer ont beaucoup fait 
et peuvent faire davantage pour fournir des alimens au pays, et pour 
l'avancement des pêcheries. 

Ce trafic est très lucratif, et n'apporte pas moins de 10s. par ton- 
neau. Le tonnage en gros du poisson transporté sur les chemins 
de fer anglais peut être estimé à 70,000 tonneaux, ou, d'après la 
supputation la plus modérée, à la nourriture d'autant d'individus. Le 
poisson frais, la viande fraîche, le beurre, les fruits, &c., ne peuvent 
être amenés de grandes (jistances que par des cheinins de fer. Le 
lait se transporte aujourd'hui en abondance sur les chemins à lisses 
des comtés de l'Est et autres, suivant des arrangemens d'après les- 
quels les compagnies peuvent remmener les chars vides. 



Ce qn'ils font ponr les en^raissenrs on traGqnans 

de bestianz. 

Voici la proportion des bêtes à cornes &., transportés sur des che- 
mins de fer anglais. 

Aumaîlles. Moatons. Cochons. Becettess. 

1846 286,000 1,200,000 660,000 £102000, 

1846 870,000 1,260,000 860,000 167,200 

1847 600,000 2,000,000 ♦890,000 188,400 

* Diminution causée par la famine d'Irlande. 

Le nombre total de chevaux transportés en 1847 a été de 99,405^ 
•t les recettes de £80,216. 
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f rètmnt Pépargroe par tmuspoft de bétias à oor&èB sur des diettiM 
ée fer, â 40 Ibs. par béte, à S Ibs poar }éB rtibvttot», et 20 Ibs pwtt 
tes porcs, Pèpargbe totale^ ea 1847, anm été 4e 43^800,000 tbe. d» 
tioofiritare animale. 

De grandes quantités de viandes fmiches anrhrent dé ht «failipii*- 
Ifue aux marchés de Londres par cbemins de 'fer ; el^es Ttennetfl 
«insi d^^Ecoêse en très bonne condition. Au moyen des x^hemina di 
fer, de grandes quantités de quartiers de mouton de derrière soM 
envoyés de la campagne, attendu que les bouchers y tuent de gran* 
des quantités de moutons et vendent sur les lieux aux habitans les 
Quartiers de devani, envoyant le3 quartiers de derrière é Lomlrea 
pur chemin de fer. C'est Pc^nion géoiémle des bowâiers ique là 
chair d'animaux tués à la oampagne eet meilleure que celles «d'ani- 
maux tués à la ville. Elle est commandée et vendue par télégn^phA 
et n'est pas endommagée par le voyage, même en teo^ chaud. 
— Témoignage rendu dans un rapport récent sur h marché èe 
SmàihfidàL 



^K*M.Hkai*. 



Le Chemin de Fer d'Ogdeiiftbuig. 

Mémoires d^arrivages et recettes de freL à Qgdeneburg (par eau^ 
depuis Vo'uverture de la navigation^ jusqu^au vendredi, 31 aécembref 

Mik 4Î8.MÎ imii. 

Avoint. 58,082 « 

Froment, '?61,696 " 

Farine, 796,022 quiuna. 

^Boeuf, 10,669 •* 

liBTd, 4,800 «• 

Arriyages de vaisseaux, • • ^06 

Vaisseaux Américains, 884 

Vaisseaux Canadiens, 171 

Total, 606 

ArrlTages an 1S61, 209 

Augmentation en 1862,. .' 296 

iP'annâ Américaine • '686,022 Bbls. 

•* Canadienne 210,000 " 

l^roment Américain, 410.429 min. 

•« Canadien J»l,267 ^ 

Qtfsatité totale de grain reçue, '. 1,218,018 li^ 

Vàleth* des marchiuidises reçues du Canada poureiitre- 

;ipAtenl862 $771,608 

Du Canada en 1861, .«.....«.......<.. 116,286 

Atigmeotation en 1862,. ... : ^666,817 



\ém 



Montant du tonnage transporté du Canada, sur chemin 

dafer, 48,060 toosL 
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Le €h0min de Fer de iTew^Tnk et Brie. 



^>i 



JSiai âfêprinnpmmt 4NrMêê rmu au port de Ihmkirk, par le Ute, dan9 U 
éUtmt de B^fah Qnefc, mrani Pamnie 1862, ide qu/e rapporUê m 
tolkeUw ûe ce pari, 

Qnantîié» Valeur. 

Farine, quarts , 182,189 $8lM25 

Lard 0,e4S ll«,Wl 

Bœuf 8,m 89,890 

Whiekix 1,988 19,880 

Grain. 1,608 iMSO * 

Oeuib. i,046 44460 

PoisaDD 1,197 9,676 

Alcafis. 292 6,206 

Raisin des bois. ^ 600 6,000 

Huile 229 U86 

Farine de maïs. 887 1,011 

Peaitt ^. . 1,800 8,900 

Ouir, rouleaux 1,490 178,800 

Froment, min 22,820 20,088 

Maïs. 46,069 27,041 

Avoine 8,018 1.826 

Beurre, Ibs. ; 1,761,160 817,007 

Fromage 727,800 44,468 

Saindnnx. 248,200 24,820 

Suif. 82,760 8,276 

Lard salé, caqoes, 2,800 140,000 

Bois ^e eonstnictioD, pds 92|000 1,104 

Douves 1,800 8,900 

Laine, boUes * 4»796 869,700 

Chanvn. „ 880 6,600 

Aumaaies,Na 1,206 60,800 

aioutens. 4^910 18,875 

Chevaux. 168 16,800 

Cochons, vivanta 14,806 117,660 

Pelleteries. 1,022 ' 168,800 

Charbon, tons. 2,798 10,902 

Tabac, barriquea 1,286 ) 

ouarti 184V 106,920 

« iMltee. 608) 

La valeur totale des artidee reçus au part de DunUri^ pendant l'année 
Unissant b 81 Deo^ 1862, a été de $8,274^766. 



Les CShemins de fèr des Etats-Unis. 

Par le tableau ci-annexé, on Terra qu'il y a 13,315 tailles de diemiii 
de fer en npératioii dans les Etats-Unisi et 1^,029 en progrès^ eontn 
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21)693 en opération et en progrès^ en lS5i, fî^UaQt une angioentatioB 
de 1^500 des premiert, et de 1 1,500 dee demien, savoir : 

Ko. de uSÛ9è Ko. de ndileé 
BtATa Bb opéiadoii. Un pvogffèf. 3btal 

liaine 894 111 606 

Kew-Hunpeliira 600 42 648 

VermoQt 427 •• 427 

Musadiiisetts 1140 60 1206 

Bliode-Iflland ^... 60 82 82 

GoDDecticiit 627 198 826 

Kew-York 2128 924 8047 

Kew-Jereey 264 86 88^ 

PemisylTame 1244 903 2147 

Delaware 16 11 27 

ICaryland 621 *• 621 

ViigiDie 624 610 1244 

OaroliDO do Nord. '. 249 248 987 

Caroline du Sud. 699 296 866 

Oeoiffie 867 691 1648 

Floride 28 •• 28 

Alabama 286 728 1028 

Uissisdppi 6S 876 970 

LomBiane 68 200 268 

Texas 82 ' *•* 88 

Temieflsee 186 6091 694i 

KeQtuckj .....94 661 766 

Ohio 1886 1766 8140 

ladiaDa 766 679 1784 

IfichigaD 427 *•** 427 

lUiDOiB 269 1772 2068 

Missouri..... ^. ••• 616 616 

OoisooDsia 60 470 620 



^^l^r^f^ m^mmmm^t'm^ 



Total, 18,816 12,029 26,848 



Tablean àe la population des diflérents Etats, et du nombre d'ha- 
bitans de chacun d'eux, par mille 4o oboppiin de i^f, 

Maine.. 606 688,188 80,280 69.9 1166 

Kew^Hampshire 642 817,964 9,000 16-6 687 

Vermont 427 814,120 10,212 28-9 786 

Massachusetts. 1206 994,499 7,800 6,4 88 

Rhode-Island 82 147,644 1.806 16 1799 

CoDnecticut 826 870,791 4,674 6*6 449 

Kew-Tork 8.047 8,097,849 46,000 176.4 1016 

2few-Jerse7 889 480,668 8,820 24*6 1417 

FeimsylTame 2147 2,811,786 46,000 21-6 1076 

Ddaware 27 91,686 2,120 78*6 88908 

Maiyland 621 688,086 9,866 18*4 11477 

Vixginie..... 1884 1>491,664 61,862 49-6 1162 

Caroline dû Nord 499 868,908 46,000 90*6 1748 

GfiroUned93ad.,., 896 668,607 28,606 27*4 747 

Géorgie........ 1648 904,996 68,000 87'4 66r 

noride..... 28 87,401 69,268 2576 
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Alâbania 9M} 111,911 nofln 68*« 800 

mBÊiiâpfpi. . . . ^ 1028 600,666 47,166 • 4^' 587 

LonisUDe 268 617,789 46,481 176*4 1968 

Texas 82 212,692 287,Sil 741^^ 6648 

Tennessee 694i 1,002,626 46,608 66*6 1448 

Kentncky 765 982,405 87,680 60 1804 

Ohio 8164 1,980,408 89,964 12*7 628 

Michigao 427 897,664 66,248 181*7 9812 

Indiana 1784 988,416 88,809 19*6 570 

minois, 2068 S61,4Ï0 66,406 H.O 411 

Ifissonri 615 682,088 67,880 18è* 1SS45 

OïdsôonBm. 620 806,091 63,924 10*4 689 

Les deux états ou exposés qui préoèdent immédiatement donne- 
ront une idée assez eonrecte de l'étendue probable à laquelle la cent- 
traction de chemins de fer sera portée éventuellement dans lesËtats- 
Unis. L'Etat qui en a le plus grand nombre de milles à proportion 
de sa superficie et de sa population, est le Connecticut. Cet Etat 
n'a pas de villes considérables, et ses habitans sont ou manufactu- 
riers ou agriculteurs. H n'y a aucune raison pour empêcher que 
toutes les parties des Etats de l'Est qui possèdent une population 
également dense, n'aient éventuellement un égal nombre de milles 
de chemin de fer, en proportion. 

Entre les Etats de l'Ouest, l'Ohio se distingue éminemment, ayant 
un mille de chemin de fer pour guère plus de douze milles carrés 
de territoire, et pour 638 habitans. Cet Etat sera probablement à la 
tête de tous les autres, par l'étendue de chemins de fer, sinon en rai- 
son de ce qu'ils pourront en avoir^ à proportion de leur superficie et 
de leur population. — RaHroad Journal. 



Le 1er de janvier, 1853^ il y avait, dans les Etats-Unis, 13,227 
milles de chemins à lisses complétés, 12,928 des mêmes chemins à 
di£%rents degrés de progrès, et environ 7,000 milles entre les mains 
des ingénieurs, lesquels seront construits dans le cours des trois ou 
quatre années prochaines, faisant un total de 33,155 milles de che- 
mins de fer, qui bientôt traverseront le pays» et qui, au coût moyen 
de $30,000 (coût moyen bien constaté) pour chaque mille de che- 
min, y compris les équîppemens, &c., aura employé un capital se 
montant à $994,650,000, comme istiit :— 

18,227 milles complétés $896,810,000 

12,928 milles en progrès 887,840,000 

7,000 sons ezploratioiL 210,000,000 

88,165 Total....; $994^660,000 

ou en nombre ronds, 1,000,000,000, un billion ou milliard de piastres^ 
somme qui, à 6 pour cent, donnerait $60,000,000 de piastres annuel- 
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